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AEROESPACIO Piensa y Dice 


¿QUO VADIS? 


La industria de materiales para la defensa nunca ha go- 
zado de simpatía entre las sociedades pacíficas, y mucho 
menos entre las organizaciones de “derechos humanos”. 
Sin embargo forman parte de la realidad económica y labo- 
ral de muchos Estados, con porcentajes variables en fun- 
ción de las necesidades locales de su producción y de sus 
capacidades de exportación. Algunos afirman que esta in- 
dustria constituye un mal necesario; otros sostienen que fo- 
menta los conflictos; también hay quienes dicen que sus 
directivos son "sanguinarios mercaderes de la guerra”. 

Digamos que todas estas opiniones y muchas otras de 
semejante tenor que no denunciamos, tienen una evidente 
carga de intereses o sentimietnos sectoriales que no contri- 
buyen a forjar una idea honesta y verídica de tal industria, 
Lo único rescatable es que existe; pretende crecer como 
cualquier otra; es una fuente de trabajo de singular impor- 
tancia en el mercado, y su área de investigación y desarrollo 
hace aportes muy loables al mejoramiento de la calidad de 
vida, más allá de cumplir con un objetivo primario requerido 
por la necesidad de una defensa más confiable. 

Ocultar que esta industria tiene un crecimiento desmesu- 
rado, aunque justificado, en épocas de crisis prolongadas o 
de previsión de graves conflictos, sería una ingenuidad. 
Prioritariamente existen para proporcionar recursos indis- 
pensables al Estado para cumplir la responsabilidad de pre- 
servar la seguridad nacional. Por lo tanto no se puede 
pretender que las plantas que la conforman fabriquen las 
curiosas insignias pacifistas que una vez imaginó Pablo Pi- 
casso. 

Forma parte del haber económico de los Estados, consti- 
tuye un sólido pilar para sus políticas exteriores, y por sobre 
todo, normalmente tiene desde una interesante a importante 
participación en la integración del PBN. Este último concep- 
to es de singular preocupación de los administradores políti- 
cos, desde el momento que una baja en la producción de 
esta industria, no importa la causa, anticipa desocupación y 
problemas sociales en ciernes. Y naturalmente, la produc- 
ción bruta de las fábricas de armas y equipos decrece cuan- 
do la demanda es baja. Esto sucede cuando existen riesgos 
menores de conflictos. 

Este es precisamente un momento de la vida internacio- 
nal que muestra un escaso número de confrontaciones 
cruentas en el mundo, por lo menos de una peligrosa mag- 
nitud. Irán-Iraq cesó; Angola entró en una vía más negocia- 
dora; Afganistán también disminuyó la intensidad; vastas 
zonas de Asia viven una curiosa quietud; Africa en conjunto 
está en uno de los puntos más bajos de enfrentamiento. Pe- 
ro más sorprendente es la consecuencia preliminar de la 
“perestroika” y del “glasnost” del Sr. Gorbachov, que ha 


desencadenado una corriente de optimismo en Europa y el 
mundo, Lo que está sucediendo en algunos países socialis- 
tas con la tolerancia de la URSS, sencillamente alela a las 
cancillerías más dinámicas. 

Tanta confianza manifiestan muchos políticos en esta 
nueva tendencia de bucólica paz que parece invadir a la- 
Tierra, que han comenzado a insinuar una acelerada dismi- 
nución de los próximos presupuestos de defensa, incluyen- 
do la cancelación de programas de desarrollo, la 
suspensión de compras prometidas, la reducción de siste- 
mas de armas en servicio y de efectivos militares, y el replie- 
gue de grandes unidades. Autoridades de primera línea de 
USA, por tomar un ejemplo, ya han expresado con especial 
énfasis que propondrán un decrecimiento presupuestario 
militar que variaría entre 4 y 5% promedio durante los prime- 
ros períodos fiscales de esta década. 

Esta pequeña variación porcentual no expresa la impor- 
tancia real que significa para la economía americana, pero 
se trata de montos de muchos miles de millones de dólares, 
De concretarse, el crónico déficit fiscal americano sufrirá una 
ponderable caída que alegrará al mundo entero, tan ligado 
al valor de la moneda de ese país. Pero no creemos que el 
mismo sentimiento embargue a la industria americana para 
la defensa, ni a los sindicatos. 

Aunque muchas empresas están apresurándose a bus- 
car altenativas de fabricación, no es sencillo desviar una co- 
rriente productiva en marcha hacia un campo 
completamente distinto sin causar-heridas a alguien. Las ao- 
tuales economías que se están haciendo ya han originado 
una visible disminución de los planteles humanos que traba- 
jan en esta industria en varios estados de USA. Si se cumple 
la meta porcentual antes señalada, la recesión se profundi- 
zará, y veremos cerrar puertas con nombres tradicionales y 
fusionar organizaciones voluminosas para achicar la pro- 
ducción. 

El mundo cambia rápidamente y la industria para la de- 
fensa no quedará a salvo de esta evolución de la situación, 
Los empresarios están concientes de ello, pero es aventura- 
do prever cuándo se llegará al piso aceptable y cómo que- 
dará estructurado. De esta mudanza no quedará exento 
ningún país, inclusive el nuestro. Pero que nadie piense ino- 
centemente en la pretensión de aprovechar la ocasión para 
intentar la eliminación radical de esta industria. En la geo- 
grafía de los conflictos, siempre quedan algunos puntos 
bastante oscuros que llaman a la reflexión acerca de lo que 
está aconteciendo. Por ejemplo, América Central, Colombia, 
Perú, Líbano y Afganistán continúan siendo focos que ha- 
cen desear una mayor prudencia analítica, 
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¿QUO VADIS? 


nizations have never been fond of the industry of defen- 

se materials. However, they form part of the economic 
and labor reality of many nations and their percentage varies 
depending on the local needs for production as well as their 
export possibilities. Some people think this industry is a ne- 
cessary evil; others consider that ¡it encourages conflicts; 
there are also those who say that its leaders are “bloodthirsty 
traders of war”. 


Presi societies and, much less, "human rights” orga- 


Let's say that all these opinions and many similar ones 
which we do not report evidently contain sectorial interests 
or feelings that do not contribute to shape an honest and 
true idea of said industry. The only valid thing ¡is that it exists; 
that itseeks to grow like any other one; that it is a remarkably 
important labor source in the marketplace; and that ¡ts re- 
search and development area makes highly praiseworthy 
contributions to the improvement of life quality, in addition to 
complying with a primary objective required by the need to 
have a more reliable defense. 


It would be naive to conceal the fact that the excessive 
yet justified growth of his industry takes place in times of 
long crises or when serious conflicts are anticipated. On a 
priority basis, ¡t exists to provide resources that prove to be 
imperative to the Nation to comply with the responsibility of 
preserving national security. Therefore, we cannot ask ¡ts 
plants to manufacture the curious pacifist banners once ima- 
gined by Pablo Picasso. 


It forms part of thre economic assets of nations, ¡t is a so- 
lid foundation for their foreign policies and, particulary, it 
normally has a considerable and even remarkable participa- 
tion in the GNP, the latter concept being the subject of spe- 
cial concern on the part of political administrators since a 
dropping production in this industry, no matter what the re- 
ason ¡s, foretells the coming of unemployment and social 
problems. And, naturally, the gross production of weapon 
and equipment manufacturers decreases when demand is 
low. This happens when the risks of conflict are minor. 


This ¡s precisely a time in the international life that shows 
a scarce number of bloody global confrontations, at least of 
a dangerous extent. lran-lraq has stopped; Angola has 
adopted a more negotiating approach; Afghanistan also de- 
creased its intensity; vast areas in Asia are undergoing a cu- 
rious quietness; Africa as a whole ¡is at one of its lowest 
points of confrontation. But, most surprising ¡is the prelimi- 
nary consequence of Mr. Gorbachev's “perestroika” and 
*glassnot”, which have unleashed a surge of optimism both 
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in Europe and in the whole world. The most dynamic foreign 
offices are simply amazed by what is happening in some So- 
cialist countries as regards the USSR tolerance. 


Many politicians have evidenced so much confidence in 
this new trend of bucolic peace that seems to have come in- 
to the Earth that they have begun to hint a growing decrease 
in the next defense budgets, which includes the cancellation 
of development programs, the suspension of purchases or- 
dered, the reduction of weapon systems in service and of 
military effectives as well as the withdrawal of large units. As 
an example, let's say that U.S. top level authorities have al- 
ready emphatically stated that they will propose a decrease 
in the military budget that might range from an average of 4% 
to 5% during the initial fiscal years of the current decade. 


This slight variation in percentage does not express the 
actual importance it means for the American economy, ho- 
wever, ¡it amounts to many thousand million dollars. If this ¡s 
put into effect, the chronic American fiscal deficit will drop 
substantially making the entire world happy because of the 
close ties with the currency of this country. However, we do 
not think this feeling will be shared by the American defense 
industry or the trade unions. 


Even though many companies are hurrying to find manu- 
facturing alternatives, it is no easy thing to divert an on-the- 
go production current towards a completely different field 
without hurting anyone. The economies being presently ca- 
rried out have already brought about evident decreases in 
the working teams of this industry in several U.S. states. If 
the above mentioned target percentage ¡s materialized, re- 
cession will become deeper and we will witness the disap- 
pearance of traditional names and the mergers of large 
organizations in order to lessen production. 


The world changes rapidly and the defense industry will 
not avoid this evolution in the situation. Businessmen are 
aware of this, but it is risky to anticipate when an acceptable 
level is to be reached and what ¡ts structure is going to be. 
No country, not even ours, will be exempt from this. But no- 
body must be so naive as to think about taking this apportu- 
nity to try to radically eliminate this industry. In the 
geography of conflicts there are always some dark points 
that call for our reflection on what is taking place. For exam- 
ple, Central América, Colombia, Perú, Lebanon And Afgha- 
nistan are still focal points that warrant more analytical 
prudence. 
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20 AÑOS DE FRUCTIFERA LABOR 


En la nutrida actividad cumplida por los helicópteros en 
el seno de la FAA, las aeronaves que llevaron el sello de 
Hughes y posteriormente de MCDH (McDonnell Douglas 
Helicopter Co.) han tenido una relevancia singular. Este he- 
cho recientemente culminó con la celebración del vigésimo 
aniversario de operación continuada de tales VTOLs en 
nuestra máxima institución aeronáutica. 

La ceremonia recordatoria tuvo lugar el pasado noviem- 
bre en la sede de la “brigada de los helicópteros”, como se 
conoce popularmente a la Br. Ae. VII (M. Moreno, Buenos Ai- 
res) y allí, acompañando al Comandante de Operaciones 
Aéreas Brig. Héctor R. Gilobert, estuvieron las autoridades y 
pilotos de la actual generación, más muchos otros ex miem- 
bros de los grupos Aéreo, Técnico y Base que tuvieron la 
satisfacción de haber contribuido a entretejer una historia 
plena de hechos positivos en lo profesional y social. Junto 
al grupo militar también estuvieron autoridades comunales 
del partido Grl. Sarmiento y representantes de empresas 
que siempre apoyaron el cumplimiento de misiones asigna- 
das a los Hughes-MCDH, como RACA S.A., Textil Castelar, 
Bols S.A. y Coca Cola. 


20 YEARS OF FRUITFUL WORK 


In the incessant activity carried out by helicopters within 
the FAA, those bearing Hughes' trademark and later on 
MCDH's (McDonnel Douglas Helicopter Co.) have had the 
most relevant performance. This fact recently culminated in 
the celebration of the twentieth anniversary of continuous 
operation of those VTOLs in our top aeronautical institution. 


The evoking ceremony took place last November in the 
“helicopters brigade” as the Br. Ae. VII (M. Moreno, Buenos 
Aires) is popularly referred to. Accompanying the Coman- 
dante de Operaciones Aéreas Brig. Héctor R. Gilobert, were 
present there authorities and pilots of the present genera- 
tion, plus many others ex members of the Air, Technical and 
Base groups who had the satisfaction to have contributed to 
create a history full of positive facts in the professional as 
well as in the social area. Getting together with the military 
group, municipal authorities from Grl Sarmiento district and 
representatives from companies that always supported the 
accomplishment of missions assigned to the Hughes- 
MCDHs, such as RACA S.A., Textil Castelar, Bols S.A. and 
Coca Cola. 
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Este amistoso acontecimiento sirvió de marco para la en- 
trega de diplomas a los nuevos pilotos egresados del CE- 
PAH (Curso de Estandarización de Procedimientos para 
Aviadores de Helicópteros), y de premio a quienes se distin- 
guieron durante su desarrollo. 

Los primeros Hughes correspondientes al modelo 
500HM llegaron al país en Oct '69 y fueron recibidos por el 
Area de Material Quilmes, para luego entrar en operación en 
la VII Brigada Aérea. Más tarde, en la década de los '70, RA- 
CA comenzó a armar los 500C y naturalmente, el principal 
cliente fue la FAA. Desde el '81 la misma empresa empezó a 
entregar ejemplares de la versión 500D, y en el '87 se incor- 
poraron algunas unidades del MCDH 500E. 

Además de ser empleados para la instrucción de los pi- 
lotos, la FAA pudo satisfacer con estos VTOLs una infinidad 
de requerimientos de origen civil y militar. Dentro del primer 
grupo, con un claro espíritu de solidaridad social, la FAA de- 
sarrolló traslados sanitarios en todo el país incluyendo la 
Antártida; salvamentos en áreas de inundación; traslados de 
personas y cargas livianas, y participaciones en numerosos 
festivales públicos de promoción aeronáutica. 

Su empleo militar ha sido tan extenso como exitoso, has- 
ta en operaciones que no imaginaron sus fabricantes. Re- 
cientemente se usó uno de estos helicópteros para remolcar 
una manga destinada al tiro aéreo, hecho que no registra 
antecedentes conocidos en otras partes del mundo y que ra- 
tífica la versatilidad de estas aeronaves. A lo largo de las 
dos décadas que han prestado servicio en la FAA, los Hug- 
hes-MCDH han superado el codo de las 60 000 h, volando a 
lo largo y ancho del país. 


This friendly event served as a nice setting for the giving 
out of diplomas to the new pilots who had finished the CE- 
PAH (Curso de Estandarización de Procedimientos para 
Aviadores de Helicópteros), and the prizes to those who got 
the best qualifications during said course. 

The first Hughes arrived in our country in Oct '69. They 
were the 500HM model and were delivered at the Area de 
Material Quilmes to later on start operating in the VII Brigada 
Aérea. Later on, during the '70s, RACA began to assemble 
the 500Cs and, of course the main client was the FAA. As 
from '81 the same company began to deliver units of the 
500D version, and in '87 some units of the MCDH 500£E were 
incorporated. 


Besides being employed for thew instruction of pilots, 
with these VTOLs the FAA was able to meet numberless civil 
and military requeriments. Within the first group, moved by 
an evident spirit of social solidarity, the FAA carried out sani- 
tary transfers all over the country including the Antarctic Con- 
tinent; rescues from flooded areas; transport of people and 
light loads and participated in many aeronautical promotion 
public festivals. 


lts military use has been very extensive and successful 
even in operations their manulactures had never imagined. 
One of these helicopters was recently used to tow a target, 
something which has no antecedent in other parts of the 
world and ratifies these aircraft's versatility. Along the two 
decades they have been serving the FAA, the Hughes- 
MCDHs heve exceeded 60.000 hours flown all over the 
country. 
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COOPERACION ARGENTINO-COLOMBIANA 


La expansión del narcotráfico y los riesgos que origina 
para la vida normal de las sociedades ha incentivado la co- 
laboración multinacional de un modo nunca visto anterior- 
mente. La Argentina, que está siendo amenazada por esta 
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ARGENTINE-COLOMBIAN COOPERATION 


The expansion of narcotic traffic and the risk ¡it brings 
about to the normal life of societies, have increased multina- 
tional cooperation in a way it had never seen before. Argenti- 
na, which has been threatened by this plague with worrying 


plaga con preocupante intensidad, ha declarado su formal 
intención de participar en la lucha. La decisión en el más al- 
to nivel gubernamental se ha traducido en la cesión de tres 
unidades del conocido avión COIN lA-58A Pucará de diseño 
nacional, que desde el 19 de diciembre se encuentran ope- 
rando con matrícula colombiana desde bases de la Fuerza 
Aérea de ese Estado (FAC). 

Ampliamente conocido por nuestros lectores, el Pucará 
actuará en un ámbito operacional acorde con las cualidades 
de su diseño y donde sin duda pondrá en evidencia las 
bondades de sus performances pará intervenir en condicio- 
nes sumamente difíciles: pistas someramente preparadas, 
clima subtropical, densas zonas boscosas, sabanas, apoyo 
técnico limitado y escaso personal de mantenimiento. Du- 
rante varias semanas, tripulaciones de la FAC se adiestraron 
en la base de la Ill Brigada Aérea (Reconquista, Santa Fe) 
con la ayuda de personal de la FAA, adquiriendo conoci- 
mientos operativos y de mantenimiento. 

El 16 de diciembre a las 06:30 h los aviones partieron de 
la pista santafesina y, siguiendo la ruta del Pacífico, aterriza- 
ron en el aeródromo militar contiguo a El Dorado (Bogotá), 
cumpliendo las sucesivas etapas sin dificultades y revelan- 
do una vez más su gran alcance, poco común en aviones 
de combate COIN. La entrega oficial estuvo a cargo del vi- 
cepresidente argentino Dr. Eduardo Duhalde, y los aparatos 
fueron recibidos por el primer mandatario colombiano Virgi- 
lio Barco, cuyas palabras trasuntaron el reconocimiento del 
pueblo colombiano por el gesto del Gobierno argentino, Los 
aviones lA-58A, ahora colombianos, llevan las matrículas 
2201, 2202 y 2203, y esperamos que pronto lleguen noticias 
sobre su buen desempeño en la guerra que los colombia- 
nos están librando contra los fabricantes de la muerte blan- 
ca. 


Visitó nuestro país una delegación de la NASA, encabezada por el 
Sr. G. Ousley, manager de proyectos internacionales. El motivo fue 
iniciar tratativas para encarar futuros proyectos conjuntos de 
satélites, que serían lanzados por el taxi espacial. Los visitantes, 
junto con personal de la CNIE y el Secretario de Ciencia y Técnica, 
Dr. Raúl Matera, tuvieron una audiencia con el Presidente de la 
Nación, Dr. Carlos S. Menem. 
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intensity, has declared its formal intention to participate in 
this struggle. The decision, made in the highest governmen- 
tal level, has been translated into action through the cession 
of three units of the well known COIN IA-58A Pucará aircraft, 
of local design. These aircraft have been operating from ba- 
ses belonging to the Colombian Air Force (FAC) since last 
December 19th. ed 


Widely known by our readers, the Pucará will be opera- 
ting in an enviroment according to ¡ts design qualities and 
where it will undoubtedly evidence ¡ts excellent performan- 
ces to fly under very difficult conditions: hardly prepared run- 
ways, subtropical climate, thick woodland areas, savannas, 
limited technical support and hardly any maintenance per- 
sonnel. During several weeks, FAC's crews were trainad in 
the base belonging to the III Brigada Aérea (Reconquista, 
Santa Fe) with the aid of FAA's personnel, they acquired a 
knowledge of operational and maintenance knowhow. 


On December 16th, at 06:30 A.M. the aircraft took-off 
from the Santafecinian runway and, following the Pacific air- 
way, they landed at the military airdrome located by El Dora- 
do (Bogotá), fulfilling the successive stages without difficulty 
and showing once again their great range, quite unusual for 
COIN combat aircraft. 


The official delivery was in charge of the Argentine Vice- 
president, Dr. Eduardo Duhalde, and the aircraft were recei- 
ved by the President of Colombia Virgilio Barco who made a 
speech showing the recognition by the people of Colombia 
for the Argentine government's gesture. The now Colombian 
/A-58As bear the registrations 2201, 2202 and 2203 and we 
hope to hear soon about their good performance in the 
struggle Colombians are facing against the white death. 


A delegation from NASA headed by Mr G. Ousley, international pro- 
jects manager, visited our country. The purpose of the visit was to 
start talking about the possibility of carrying out future joint projects 
on satelites that would be launched by the space shuttle. The visi- 
tors, together with CNIE's personnel and the Secretario de Ciencia 
y Técnica, Dr. Raúl Matera, attended an interviwe with the President, 
Dr Carlos S. Menem. 
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q.” 
EN MEMORIA DE 
QUIENES OFRENDARON SUS VIDAS 
POR NUESTRAS MALVINAS 


FUERZA AEREA ARGENTINA 
1982 - 02 de abril - 1990 


AVIACION MILITAR 


LA URSS MODERNIZA SUS 
MISILES 


La Unión Soviética está moderni- 
zando su fuerza de misiles estratégicos, 
con la intención de disminuir en el me- 
diano plazo el número de vectores pero 
aumentando su precisión. Además, un 
porcentaje importante —el 14%— de 
cohetes nucleares terrestres serán tras- 
formados en fuerza móvil para disminuir 
su vulnerabilidad. En 1988, la IRSS pro- 
dujo 150 ICBM, 100 SLBM, 50 LRINF (al- 
cance intermedio), 450 SRBM, 200 
SLCM-LR y 900 SLCM-SR, Pudo cono- 
cerse que entre las próximas novedades 
que habrá en este sentido figurará una 
nueva versión del misil SS 18, que 
tendrá capacidad para trasportar 10 ca- 
bezas nucleares independientes a 11 
000 km de distancia. 


EL PRIMER AMX A LA FAB 


La Fuerza Aérea Brasileña tomó po- 
sesión del primer AMX, en un acto que 
se llevó a cabo en la Base Aérea de 
Santa Cruz (Río de Janeiro). A comien- 
zos de 1990 la FAB debía recibir otros 
dos ejemplares, en el trascurso del año 
otros 13, 16 en 1991 y los restantes has- 
ta 1995. 

Para introducir este modelo en su 
flota, la FAB creó el 16 Grupo de Avia- 
ción, en donde operarán dos escuadro- 
nes. Al pedido inicial de 30 aviones (9 
para Brasil y 21 para Italia) se agregó 
otro lote por 84 (22 monoplazas y 3 bi- 
plazas para la FAB, y 53 monoplazas y 
6 biplazas para la FA). 

Mientras tanto, en las instalaciones 
que Aeritalia posee en Turín comenza- 
ron los ensayos de avaluación del radar 
Grifo-ASV (antibuque) puesto a punto 
por la sociedad italiana FIAR para el 
AMX, El Grifo es un radar multifunción 
optimizado para operar con mal tiempo 
y en el disparo de armas desde una dis- 
tancia de seguridad que le permita a la 
aeronave mantenerse fuera del alcance 
enemigo (stand-off). Este moderno equi- 
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po también ofrecerá representación car- 
tográfica de la zona de sobrevuelo para 


incrementar la efectividad de la aerona- 
ve en operaciones a muy baja cota. 


Técnicos de la USAF inspeccionan maquetas a escala natural del misil antirradar Northrop 
Tacit Rainbow, colocadas en uno de los lanzadores rotativos de un bombardero B-52. Las 
mockups son utilizadas para el entrenamiento del personal de tierra y de las tripulaciones. 
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UN NUEVO RPV: EL MART 


La sociedad francesa Alpilles desa- 
rrolló en colaboración con Thomson - 
CSF un vehículo telecomandado de 
gran flexibilidad y muy bajo costo, 

Fue bautizado MART (MiniAvión de 
Reconocimiento Telepilotado) y podrá 
emplearse en tareas de vigilancia para 
adquirir información a gran distancia y 


EASY 


En las instalaciones que Aeritalia posee en Caselle se present 
el monoposto, ya que el asiento posterior se ubicó eliminando 


control ambiental. 


AEROESPACIO 


en tiempo real. Tiene estructura de ma- 
teriales compuestos de escasa reflexión 
radárica e IR, puede desmontarse para 
facilitar su traslado y almacenamiento, y 
se recupera mediante paracaídas. Mide 
3,40 m de envergadura; 3,30 m de lar- 
go; vacío pesa 53 kg y cargado 115 kg; 
la carga paga es de 30 kg y está propul- 
sado por un motor de dos tiempos que 
entrega 25 hp (18,60 kW). Cuando se 


desplaza a alturas de hasta 300 m del 
suelo el alcance máximo es de 70 km, 
pero si el techo supera los 1 000 m la 
distancia franqueable varía entre 100 y 
200 km. La autonomía es de 3,5 h, la ve- 
locidad de operación 100 km/h, la máxi- 
ma 220 km/h, y el despegue se realiza 
mediante cable elástico y rampa. 

El MART ya se encuentra en produc- 
ción para las FF.AA, francesas. 


'ó el primer ejemplar del AMX biplaza. Externamente no existen diferencias con 
uno de los depósitos de combustible y cambiando de lugar el sistema de 
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AVIACION CIVIL 


NACE EL FALCON 2000 


Revelado como Falcon X durante el 
último Salón de Le Bourget, Serge Das- 
sault anunció al Falcon 2000 como su- 
cesor de la gama de modelos Falcon 20 
y 200. Se trata de un birreactor con ca- 
pacidad para 8 pasajeros, cuya concep- 
ción es el resultado de un cuidadoso es- 
tudio de mercado iniciado hace dos 
años, para tratar de optimizar el confort, 
la disponibilidad, las performances y los 
costos. Por ejemplo, se ha previsto la 
adopción de equipos de gran confiabHi- 
dad, que podrían ser de origen estadou- 
nidense. La cabina de pasajeros tendrá 
una longitud de 7,98 m, y sistemas de 
insonorización y presurización perfec- 
cionados para mayor comodidad de los 
pasajeros en viajes largos. El peso 
vacío será de 8 750 kg, el máximo 15 
875 kg, la carga de pago 1 390 kg, la 
velocidad máxima de crucero Mach 
0,83-0,85 y el alcance máximo 5 500 km. 
El cronograma prevé el primer vuelo pa- 
ra 1992 y el comienzo de las entregas 
dos años más tarde. 


KOTAITE SIGUE AL FRENTE 
DE LA OACI 
“Por sexta vez consecutiva, el Dr. As- 


sad Koteite fue elegido unánimemente 
Presidente del Consejo de la OACI. El 


CHALLENGER N* 200 


A 10 años de haberse formalizado la 
primera entrega de un birreactor Cana- 
dair Challenger, la planta que el fabri- 


0 


A 


Pao 


Dr. Kotaite representó al Líbano en esta 
organización desde 1956 hasta 1962 y 
luego desde 1965 hasta-1970. A partir 
de ese año ocupó la secretaría general 
hasta 1976, fecha en que fue ungido a 
la Presidencia del Consejo. 


IMPORTANTE CONTRATO 


Actuando como cliente de lanza- 
miento del Do 328 en los EE.UU., Mid- 
way Airlines, con sede en Chicago, ha 
firmado una orden de compra por 33 
unidades de este modelo en desarrollo 
que serán entregadas entre 1993 y 
1996. El compromiso se completa con 
una opción sobre otros 40 aviones que 
se distribuirán hasta el '99. La primera 
orden significa un ingreso de algo más 
de $ 250 M para el fabricante aeronáuti- 
co que forma parte del grupo Deutsche 
Aerospace AG, miembro a su vez del gi- 
gante Daimler-Benz Group. 


MAS CARAVAN PARA 
FEDERAL 


Continúa la adquisición de Caravan | 
por la fuerte corporación de trasporte de 
cargas pequeñas, Federal Express. Una 
nueva orden de 50 ejemplares y una op- 
ción por otros 100, llevará a Federal a 
contar con una flota de 350 aparatos 
Cessna de este tipo. El primero de ellos 
empezó a volar para la empresa en fe- 
brero del '85 y las entregas de estos 
aviones, descartando la nueva orden, 
se completarán hacia Set '90. 


cante canadiense tiene en Montreal ce- 
lebró el suministro de la unidad n* 200, 
que correspondió a un usuario estadou- 
nidense (Procter and Gamble, Cincinna- 
ti, Ohio). Canadair vendió hasta ahora 
83 ejemplares de la versión 600, 66 de 
la 601-14 y 51 de la 601-3A. Bryan 


AVIACION COMERCIAL 


¿UN ANFIBIO EUROPEO? 


Dos empresas líderes de Europa — 
Aeritalia y Dornier— iniciaron los estu- 
dios para el desarrollo de una aeronave 
anfibia multipropósito. El programa lle- 
va las siglas AAA (Advanced Amphi- 
bious Aircraft), y en él también tiene la 
intención de participar Soko (Yugosla- 
via), HAl (Grecia) y Udsen (Suecia), pe- 
ro no se descarta que se agreguen otros 
conspicuos fabricantes del Viejo Conti- 
nente. Los estudios realizados permitie- 
ron comprobar que las mayores necesi- 
dades de un avión de este tipo se en- 
cuentran en el área de lucha contra in- 
cendios (44%), seguida por búsqueda y 
rescate (23%), vigilancia marítima 
(15%), y trasporte de pasajeros y carga 
(10%). Esta versión podría trasportar a 
33 viajeros ó 3 500 kg de carga, y su 
mercado sería el siguiente: Europa 36%, 
Asia-Lejano Oriente 33%, Latinoamérica 
15%, y Africa, Cercano Oriente y Améri- 
ca del Norte 8% cada uno. Los primeros 
cálculos estiman un peso máximo de 
despegue de 23 000 kg, un peso vacío 
de 12 200 kg, una envergadura de 33 
m, una longitud de 24 m, una superficie 
alar de 98 m2 y dos motores de 2 700 
shp (2 012 kW). Con estas característi- 
cas la aeronave podría trasportar 33 pa- 
sajeros o una carga paga de 8 000 kg, 
el alcance con 4 000 kg sería de 2 100 


Mass, presidente de la división Challen- 
ger, señaló que la popularidad de esta 
aeronave se extenderá con la futura 
aparición del modelo 601-S de alcance 
trascontinental y del Regional Jet, un 
commuter de 50 plazas basado en el 
Challenger. 
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Km, la distancia de despegue sobre tie- 
rra 840 m y la velocidad de crucero 400 
km/h. Los ensayos en túnel con una ma- 
queta a escala 1:15 debían comenzar 
cuando aparezcan estas líneas, el pri- 
mer vuelo está previsto para Abr '95 y la 
homologación 15 meses después. 


EL CBA-123 AVANZA 


Ya se encuentra en la fase final de 
armado el primero de los tres prototipos 
del argentino-brasileño CBA-123. El cro- 
nograma establecido entre Embraer y 
FAMA preveía el vuelo inaugural de esta 
aeronave commuter para cuando apa- 
rezcan estas líneas, en julio debería ha- 
cerlo el segundo y en setiembre el ter- 
cero. La homologación tendría lugar el 
año próximo, conforme a la reglamenta- 
ción FAR Part 25. El CBA-123 podrá 
trasportar a 19 pax en cabina presuriza- 
da a una velocidad máxima de crucero 
de 650 km/h. La planta de poder son 
dos motores “pusher” Garrett TPF351- 


AEROESPACIO 


a 


ri 


20 de 1 450 shp cada uno (1 080 kW), 
cuyo consumo específico es de 0,22 
kg/shp.h. Embraer se encargará de co- 
mercializar la aeronave en Brasil, Améri- 
ca del Norte, algunos países europeos y 
otros en los que ya tiene presencia efeo- 
tiva, en tanto que FAMA hará lo propio 
en Argentina, América Latina y países 
de Africa. Se estima que el mercado po- 
tencial de este biturbohélice es de 600 
ejemplares, que podrían venderse en 
los próximos 15 años. El precio es de $ 
4,5 M con equipamiento básico, y hasta 
ahora se formalizaron 127 contratos de 
opción a compra. 


BUEN AÑO PARA BOEING... 


El pasado 1989 se constituyó en otro 
año récord para el constructor de Seatt- 
le, período en el que se pidieron 882 
aviones por un valor de $ 46 500 M. El 
monto de la cartera de pedidos ascien- 
de a unos $ 85 000 M. Desde que se ini- 
ció la Era del jet comercial Boeing reci- 


LAN-CHILE COMPRO 
BAe-146 


En una operación que redondea los 
$ 50 M incluídos los repuestos, LAN- 
Chile adquirió dos ejemplares del tetra- 
rreactor británico BAe-146-200, que 
debía entrar en servicio en la red de ru- 


.| tas domésticas cuando aparezcan estas 


líneas. Los 146-200 de LAN-Chile 
tendrán capacidad para 85 pax dispues- 


tos en filas de cinco y serán propulsa- 
| dos por motores Textron-Lycoming ALF 


502 R-5 de muy bajo nivel sonoro. Inclu- 
yendo esta compra son 170 los ejempla- 
res pedidos del BAe-146 por parte de 30 
empresas aéreas de todo el mundo. 


bió órdenes de compra por un total de 7 
676 aviones: 999 del 707, 1 831 del 727 
(ya desprogramado), 2 756 del 737, 975 
del 747, 632 del 757 y 483 del 767. 


.». Y TAMBIEN PARA AIRBUS 


Para el consorcio europeo, 1989 
también fue un año de récords. Así lo 
manifestó el Administrador Gerente de 
la sociedad, Jean Pierson, quien señaló 
que en ese período se registraron 421 
pedidos por un valor de $ 34 000 M, es 
decir cuatro veces más que en 1988, Es- 
tas órdenes representan la producción 
total de los próximos cinco años. En lo 
que respecta al A321, ya se encargaron 
181 ejemplares (107 en firme y 74 en 
opción). Esta aeronave debe volar en 
1993, mientras que las entregas comen- 
zarán en enero del año siguiente, El fu- 
selaje tiene una longitud de 7 m mayor 
que el del A320, puede trasportar 186 
pax (36 más que el A320) y franquear 
una distancia de 4 450 kilómetros. 
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Mientras tanto, se iniciaron los ensa- 
yos en vuelo de un A320 recubierto con 


“riblets", tendientes a calcular la eco- _ 


nomía que podrían aportar en el consu- 
mo de combustible. Los “riblets" son 
cintas plásticas con ranuras microscópi- 
cas dispuestas en el sentido del vuelo, 
con el objeto de mantener la laminari- 
dad del flujo y de esa manera disminuir 
la resistencia aerodinámica. Las cintas 
recubren aproximadamente un 80% de 
la superficie mojada del A320, y teórica- 
mente debieran reducir el consumo en 
1,5% que equivale a unas 70 t de carbu- 
rante al año en una aeronave de recorri- 
dos cortos ó 310 t en otro de etapas lar- 
gas. 


PRIMER VUELO DEL MD-11 


Hizo su salida inaugural el trirreactor 
McDonnell Douglas MD-11, cuyo pro- 
grama de ensayos se extenderá durante 
todo este año. Hasta el momento de es- 
cribir estas líneas eran 29 las empresas 
aéreas que habían adquirido 312 ejem- 


plares. El jefe de pilotos de MDD, John 
Miller, dijo que la prueba fue muy satis- 
factoria, y que en el programa de ensa- 
yos participarán cinco aeronaves que 
acumularán 2 000 h. Durante el vuelo el 
MD-11 alcanzó una altitud de 7 600 m y 
una velocidad de 540 km/h, pero el 
avión fue proyectado para volar en cru- 
cero a 13 000 m y 945 km/h, Podrá tras- 
portar 323 pax hasta una distancia de 
12 500 km, pero con una disposición de 
293 pax en tres clases la distancia fran- 
queable se entenderá a 13 250 km. En- 
tre otras innovaciones, el MD-11 incor- 
porará winglets en los extremos de ala y 
una cabina preparada para dos pilotos 
con seis pantallas de rayos catódicos. 
Las compañías aéreas podrán optar por 
tres alternativas de plantas de poder: 
GE CF6-80C2, PW 4460 ó AR Trent 650. 


BUENOS VIENTOS PARA 
AERITALIA 


Teniendo en cuenta que la sociedad 
italiana interviene en la fabricación de 
partes para MD, Boeing y ATR, se bene- 
ficia con los pedidos que se les formula 
a las respectivas terminales. En este 
sentido, Aeritalia contribuirá con su par- 
ticipación en la construcción de 143 
aviones MD recientemente ordenados, 
75 Boeing 767 y 11 ATR. La mayoría de 
los pedidos de MD pertenecen a apara- 
tos de la serie 80 y el resto al trirreactor 
MD-11, en tanto que los de ATR al mo- 
delo 72. De este biturbohélice franco-ita- 
liano ya se vendieron 380 ejemplares 
(órdenes en firme + opciones): 265 de 
la versión 42 y 115 de la 72. En vista de 
este éxito en las colocaciones, Aérospa- 
tiale y Aeritalia tomaron los recaudos 
necesarios para aumentar la producción 
de 4 a 6 ejemplares por mes durante el 
próximo año, con la perspectiva de in- 
crementarla a 8 a corto plazo. 


El pasado 21 de enero el Boeing 747 celebró sus 20 años de servicio. En el interín, los 760 aparatos que vuelan en las líneas aéreas batieron 
varios récords mundiales, acumularon casi 28 M de horas de vuelo (lapso equivalente a 3 140 años) y recorrieron 22,5 M de km (distancia si- 


milar a un viaje a Plutonio y otro a Neptuno ida y vuelta). 
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COOPERACION AIR 
FRANCE-LUFTHANSA 


En su sede de la capital francesa, el 
presidente de Air France Bernard Attali, 
y el de la trasportadora alemana Luft- 
hansa Heinz Ruhnau, convinieron en 


acentuar la cooperación mutua como un 
paso más hacia una Europa unificada. 
Aunque ambas compañías continuarán 
compitiendo entre sí con una inequívo- 
ca identidad nacional, trabajarán con- 
juntamente para dar forma a un merca- 
do europeo único. Las dos empresas ya 
tienen acuerdos sobre el desarrollo de 


los servicios de mantenimiento, aprove- 
chamiento de los respectivos CRS 
(Computed Reserves Systems), en el 
abastecimiento de a bordo, operación 
de cargas, ofrecimiento de vuelos y 
otras áreas más. 


El popular Kitfox, que en lós EE.UU, se vende en forma de kit, se fabricará en Brasil bajo licencia. Coaer Aircraft Manufacturing, de Curitiba, 
tendrá a su cargo la construcción de este biplaza, para quien le asigna un jugoso mercado. Los Kitfox estarán equipados con un motor 


Rotax 582 de 65 hp. 


TODA LA AERONAUTICA EN UN SOLO LIBRO 


Más de 100 páginas. Más de 1500 direcciones. Las últimas aerona- 


NURRIO 
£RONRARUTICO 


ves construidas. La primera y única guía de aviación editada en Argentina ya apareció. 


Adquiérala en Paraguay 752 - Capital Federal - uSs 10 ó equivalente en australes en valores a nombre de ANUARIO AERONAUTICO 


AEROESPACIO 


Grecia 4613 - 1429 - Capital Federal - República Argentina 
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SAAB EN FIRME CAMINO 


A principios del año, el carné de pe- 
didos de Saab Aircraft Division sobre- 
pasó la línea de las tres centenas (301) 
de aviones Saab 340 A/B ordenados. Al- 
rededor de 90 unidades están volando 
en los EE.UU., cuyo operador principal 
es la American Eagle, una subsidiaria 
de American Airlines, que emitió a prin- 
cipios del año pasado una orden por 
cien 340 B (50 + 50). Los restantes apa- 
ratos están surcando cielos de Europa, 
Sudamérica, Asia y Australia, 


VARIG: TERMINAL DE 
CARGAS 


Mediante una inversión de $ 15 M, la 
compañía brasilera dispone hoy de una 
moderna estación de carga en Río apta 
para procesar hasta 800 t diarias. Ope- 
rando en El Galeao, el predio ocupa 
una superficie de 12 000 m? donde exis- 
te un edificio funcional de dos plantas 
(8 950 m3, Esa infraestructura posibilita 
el almacenamiento transitorio, la instruc- 
ción de funcionarios, oficinas adminis- 
trativas y de seguridad, más una de 
vehículos operativos. Además existe 
una amplia playa de maniobras y espa- 
cio para el estacionamiento, 


AVIACION DEPORTIVA 


UN NUEVO ULM: EL COBRA 


Es de origen suizo y quienes lo vola- 
ron elogian sus cualidades y técnicas 
de construcción. El Cobra es propulsa- 
do por un Rotax de 53 hp (40 kW) que 
le permite desarrollar una velocidad 
máxima de 125 km/h. El peso vacío es 
de 172 kg, el máximo 400 kg y sus fac- 
tores de carga +86/-3 G, Sus dimensio- 
nes principales son: longitud 6,15 m; 
envergadura 10,66 m y cuerda 1,73 m. 
La superficie alar es considerable (17,60 
m2) para un aparato de su categoría, 
ideal para permitir una baja velocidad 
de sustentación (55 km/h); la carga de 
envergadura con el peso máximo (37,50 
kg/m) y un moderado alargamiento (6,5) 
hacen posible obtener una relación de 
planeo de 10 con el motor detenido, El 
Cobra tiene dos plazas en tándem, es- 
tructura de duraluminio, cabina de 
plástico descubierta, y alas y superficies 
de cola enteladas. Con una carga útil de 
200 kg y temperatura ambiente de 35%C 
la distancia de despegue es de sólo 50 
m; instantes después del decolaje, con 
una velocidad de 80 km/h, asciende a 4 
m/s. El techo normal es de 3 000 m y la 
distancia franqueable máxima es de 300 
kilómetros. 
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Hizo su vuelo inaugural 
el motoplaneador 
alemán Glaser-Dirks 
DG-600M, equipado 
con un motor Rotax 275 
de 25 hp retráctil. El 
DG-600M es un "todo 
plástico" que puede 
adquirirse con una 
envergadura de 15 6 17 
m, siendo su peso 
máximo el mismo en 
ambas versiones. 525 


kg. 
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PEGASUS 11-61 


Prosiguen activamente los ensayos 
del nuevo modelo 11-61 del reactor de 
empuje orientable Pegasus, que propul- 
sa a las distintas versiones del Harrier. 
En total se realizarán 90 salidas y se 
acumularán 150 h de vuelo, de las cua- 
les 30 de ellas se llevarán a cabo con 
un GRS de la RAF en el centro de ensa- 
yos que Rolls Royce tiene en Filton, y 
las 60 restantes con un AV-8B del US 
Marine Corps en el Naval Air Test Cen- 
tre (Maryland) y Edwards AFB (Califor- 
nia). El 11-61 desarrolla 10820 kg de 
empuje (106 kN), con lo cual se convier- 
te en el Pegasus de mayor potencia 
construido hasta hoy, y será compatible 
con los modelos anteriores puesto que 
sus dimensiones exteriores son las mis- 
mas. Se incrementó la relación de pre- 
sión de la soplante y se adoptaron ála- 
bes de mayor eficiencia aerodinámica; 
en las ruedas de las turbinas de AP se 
incorporaron aleaciones con estructura 
monocristalina y se mejoró el sistema 
de refrigeración, y también se modificó 
todo el conjunto de cámaras de com- 
bustión. 

El aumento en el empuje del nuevo 
Pegasus representa un 15% de incre- 
mento en la potencia de combate y en 
la necesaria para el vuelo estacionario, 
lo cual se traduce en una mayor carga 
portante durante los despegues vertica- 
les. Estas mejoras en las performances 
se llevaron a cabo en base a un requeri- 
miento del US Marine Corps, que es el 
principal usuario del Harrier en el mun- 
do. La versión 11-61 se conocerá en los 
EE.UU. con la designación F402-RR-408 
y comenzará a incorporarse a las aero- 
naves en servicio en mayo del corriente 
año. 


GENERAL ELECTRIC 
ANUNCIA EL GE 90 


Al comenzar el año, General Electric 
anunció la realización de la planta de 
poder aeronáutica más poderosa de 
cuantas se construyeron hasta hoy. Se 
trata del GE 90, un turborreactor que 
según el modelo suministrará entre 34 
000 y 43 000 kg de empuje (333 y 422 
KN), y que será homologado en May '94 
con una potencia de 36 260 kg (355,5 
kN). La primera aplicación del GE 90 
será en el futuro 767-X, un derivado que 
Boeing lanzará muy próximamente. GE 
se asoció para este proyecto con Snec- 
ma, con quien tiene una magnífica rela- 
ción desde hace 15 años en el progra- 
ma CFM 56, y con MTU de la RFA. El 


motor tendrá un diámetro de 3 m (como 
el fuselaje de un :707), las palas de la 
soplante estarán construidas con mate- 
riales compuestos y el Índice de deriva- 
ción será de 10. Se estima que la reduc- 
ción en el consumo específico será del 
10% y la emanación de productos noci- 
vos resultará inferior en un 33%. GE 
asigna al modelo 90 un mercado po- 
tencial superior a 6 000 motores, valua- 
dos en más de $ 50 000 millones. 


EQUIPOS Y 
TECNOLOGIA 


THOMSON-SELENIA 


Haciendo una presentación conjunta 
ante las autoridades de la RFA, lograron 
un contrato para remplazar y moderni- 
zar la red radar que controla el tránsito 
aéreo en el espacio alemán occidental. 
El compromiso involucra la entrega de 
once unidades de radar de aproxima- 
ción con sus correspondientes radares 
secundarios, y la actuación de tres esta- 
ciones de seguimiento en ruta. 


INMARSAT 


British Telecom y Nordic Telecom- 
munication Administration anunciaron 
conjuntamente que invertirán para cons- 
truir seis nuevas estaciones terrestres 
que integrarán a la red mundial del con- 
sorcio de telecomunicaciones por satéli- 
te. Dichas estaciones tendrán responsa- 
bilidades operativas sobre las cuencas 
atlántica y del océano Indico. El acuer- 
do rubricado en Londres, donde reside 
la administración de Inmarsat, amplía el 
alcanzado hacia el 'B0 y por el que se 
lograron accesos inmediatos entre UK y 
los estados nórdicos, y las regiones 
atlánticas e índicas merced a los servi- 
cios Inmarsat-A. 


NOTICIAS DE DOWTY 


Décadas atrás, las palancas de man- 
do de los aviones monoplazas con- 
sistían simplemente en un bastón, tal 
vez con el agregado de un disparador 
de ametralladoras y un control de flaps 
de borde de fuga. En cambio, la em- 
puñadura del comando del futuro EFA 
estará provista de controles para cum- 
plir hasta once funciones individuales, 
característica de la técnica HOTAS 
(Hands On Throttle and Stick Opera- 
tions). Dowty Electrios obtuvo el contra- 
to por $ 666 000 que cubre el diseño y 
desarrollo de tal elemento. 
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Variación de actitud 
avión 


TREN “SALTADOR” PARA EL 
RAFALE 


Así denominó la sociedad francesa 
Messier-Hispano-Bugatti el tren de ate- 
rrizaje que actualmente desarrolla para 
la versión marina del Rafale. Se trata de 
un mecanismo que absorbe gran 
energía en los amortiguadores y sumi- 
nistra a la aeronave una actitud de gran 
ángulo de ataque. 

De esta manera, no sólo se brindan 
cualidades STOL sino que también evita 
los "trampolines" en la cubierta de los 
portaaviones. El tren diseñado por MHB 
prevé amortiguadores con doble cáma- 
ra de nitrógeno y una barra de catapul- 


taje que lo comprime fuertemente du- 
rante el” lanzamiento. No obstante es 


preciso que los amortiguadores puedan 
restituir muy rápidamente la energía al- 
macenada ante la eventualidad de inte- 
rrumpir el despegue. 

Ya se han realizado numerosos en- 
sayos individuales de componentes y 
operaciones simuladas del conjunto con 
todo éxito, 


ESPACIALES 


RENTABILIDAD COSMICA: 
LOS NUMEROS SOVIETICOS 


Los responsables de los programas 
espaciales civiles de la URSS comprue- 
ban a diario los beneficios que reportan 
las inversiones que se realizan en ese 
campo. La utilización de los datos reci- 
bidos desde el espacio por las estacio- 
nes de relevamiento de recursos 
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reportan anualmente a la agricultura 
unos $ 50 M, a la geología $ 40 M y a la 
cartografía $ 30 M. Gracias a una nave- 
gación mucho más precisa, los satélites 
de aplicación marítima permiten que ca- 
da buque ahorre aproximadamente $ 20 
000 cada año. Los especialistas estiman 
que en los próximos años por cada ru- 
blo invertido en el espacio retornarán a 
la Tierra de 15 a 17 rublos de benefi- 
cios, lo que hace de la investigación es- 
pacial un medio inigualable. 


OLYMPUS 


Ya entró en servicio el satélite más 
grande producido por la sociedad euro- 


SIMPOSIO 
LATINOAMERICANO DE 
PERCEPCION REMOTA 


SELPER (Sociedad de Especilistas 
Latinoamericanos de Percepción Remo- 
ta) convocó en $. Carlos de Bariloche a 
fines del '89 a calificados científicos en 
tecnología espacial para participar en el 
IV Simposio Latinoamericano de la es- 
pecialidad y en le IX Reunión Plenaria 
del organismo. El comité organizador, 
integrado por profesionales del Capítulo 
Argentino y de otras instituciones, tuvo 
a su cargo el planeamiento y prepara- 
ción del acontecimiento que alcanzó un 
éxito destacado por los asistentes. 

Estuvieron allí delegados de Austra- 
lia, Canadá, URSS y USA, además de 
los procedentes de todos los Estados 
latinoamericanos. Durante su desarrollo 
se presentaron 290 trabajos sobre diver- 
sas áreas de aplicación de la detección 
remota y el aprovechamiento de recur-, 
sos naturales. La CNES (Francia), DLR 
(RFA), EOSAT y NASA (USA), ESA (Eu- 
ropa) e INPE (Brasil) patrocinaron las 
reuniones, y por nuestro país lo hicieron 
la FAA, Ministerio de RR.EE., Secretaría 
de Ciencia y Tecnología, CNIE, INTI, 
IGM, CONICET, CIC, IFONA, universi- 
dad de Luján y varios Gobiernos provin- 
ciales. También adhirieron Aerolíneas 
Argentinas, Tecniagua, Aceitera Grl. De- 
hoza, Intera (Canadá), DGTA y MS 21 
(Francia), Engespacio (Brasil), US Geo- 
logical Survey (USA), y además la em- 
bajada local del Canadá. 

En el simposio se llevaron a cabo 56 
sesiones paralelas sobre áreas específi- 
cas, 4 mesas redondas, y presentacio- 
nes especiales sobre programas nacio- 


pea ESA. El Olympus es un vehículo de 
comunicaciones que alcanzó una órbita 
geoestacionaria situada a 35 200 km de 
la Tierra, y en el que las empresas italia- 
nas Selenia y Aeritalia tuvieron una par- 
ticipación superior al 50%. Estas dos 
compañías pertenecen al grupo indus- 
trial Finmeccanica, y tuvieron a su cargo 
el diseño, prueba y producción del sis- 
tema de control térmico, la estructura 
del módulo de comunicaciones, el con- 
trol electrónico del motor de apogeo y 
los equipos de control terrestre. 


EMPRESAS 
pe 
ENTIDADES 


AMERICAN AEROSPACE 
INDUSTRIES 


El presidente de esta corporación, 
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nales e internacionales. Los resultados 
se agruparon en tres volúmenes dividi- 
dos en capítulos sobre Agronomía y 
Edafología, Cartografía, Geología, Hi- 
drología, Uso de la Tierra, Medio Am- 
biente y Urbanismo, Oceanografía y Me- 
dio Ambiente Costero, Meteorología, 
Aplicaciones Forestales, Sistemas e Ins- 
trumentos, Arqueología y Cursos de 
Posgrado. Igualmente se cumplió la 1a. 
Conferencia SELPER sobre AVHRR y un 
taller efectuado a continuación del IV 
Simposio con especialistas latinoameri- 
canos, de USA, Europa y Australia, 

Simultáneamente se hizo un cursillo 
sobre aplicaciones del SPOT con la 
concurrencia de 18 becarios latinoame- 
ricanos y 17 argentinos, en el que dicta- 
ron conferencias profesores locales, y 
del CNES y GDTA de Francia. El en- 
cuentro fue apropiado para presentar el 
Diccionario SELPER y un glosario de 
términos sobre percepción remota (es- 
pañol-inglés-portugués) que fue patroci- 
nado por CIDA (Canadá). Mereció una 
sesión especial la Conferencia Paname- 
ricana del Espacio, que luego se ce- 
lebró en Costa Rica (12-18 Mar '90), y 
otra el panel sobre temas y programas a. 
cumplirse en el Año Internacional del 
Espacio. 

En la misma oportunidad fue presen- 
tado el proyecto LU-SAT 1, satélite ar- 
gentino construido por aficionados. Este 
cuerpo fue colocado en enero en el es- 
pacio por un Ariane 4, cuya carga prin- 
cipal era el SPOT 2. En el marco de la IX 
Reunión Plenaria se eligió al nuevo Di- 
rectorio Ejecutivo de SELPER, que entre 
1989-91 tendrá sede en la Argentina, y 
cuyo presidente ahora es el Brig. (R) 
Ing. Miguel Sánchez Peña. 


Hans G. Hollander, adelantó que para el 
próximo Air Show de Farnborough 
(Gran Bretaña) cabe esperar una asis- 
tencia récord de industrias americanas 
vinculadas con el quehacer aeroespa- 
cial. Hollander expresó que, teniendo 
en cuenta la extraordinaria demanda, se 
ha visto obligado a solicitar un 50% más 
de espacio en relación con el aconteci- 
miento similar del '88, A los muchos in- 
dustriales privados que anunciaron su 
concurrencia, se sumarán agencias ofi- 
ciales y organizaciones corporativas de 
los Estados de California, Kansas y Flo- 
rida, 


EMBRAER 


Capitalizando una porción de la deu- 
da externa de corto plazo que mantiene 
el Banco Nacional de Desenvolvimiento 
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Económico y Social, las autoridades 
brasileras concluyeron un acuerdo por 
un monto global de un centenar de mi- 
llones de dólares con bancos extranje- 
ros. Bank of America, Continental Bank, 
Bank of Tokio, Credit Suisse, Banque 
Frangaise de Commerce Exterieur y el 
Arab Bank Corp. recibieron acciones de 
la empresa local por un valor nominal 
de $ 119 millones. 


NBAA 


La National Business Aircraft Asso- 
ciation informó que su ex presidente 
John H. Winant había publicado un libro 
titulado “Keep business flying” (Manten- 
ga los negocios volando). En la obra se 
resumen 40 años de actividad de la aso- 
ciación, con una excelente descripción 
de las primeras actividades vinculadas 
con el marketing y promoción de pro- 
ductos aeronáuticos hasta el actual dili- 
genciamiento de las soluciones pro- 
puestas para: mantener el libre acceso a 


aerovías de alta densidad y aeropuertos 
congestionados. Según comentarios au- 
torizados, el volumen analiza con ame- 
nidad todos los acontecimientos mayo- 
res sucedidos en el área de la aviación 
general y sobre todo en la más propia 
de los negocios a partir de 1946. 


¡AOPA 


El Intl. Council of Aircraft Owner 8 
Pilot Associations hizo público que cin- 
co nuevos países (Finlandia, Turquía, 
Jamaica, Liberia y Malasia) se han in- 
corporado a este grupo a lo largo del 
año pasado, llevando el total de miem- 
bros a 33 naciones. El presidente John 
L. Baker señaló que “es gratificante ob- 
servar que los beneficios y valores de la 
aviación general están siendo reconoci- 
dos en todo el mundo”. 
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Enstrom fabrica el F28F-P Sentinel, derivado del popular helicóptero deportivo F28. Está destinado a tareas de vigilancia, tiene un peso total de 1 
Lycoming HIO-360 de 225 hp que le permite alcanzar un e 


180 kg, desarrolla una velocidad máxima de 180 km/h y está equipado con un motor 
techo de 3 650 m. 


aprovechamiento del ferrocarril y de los aeropuertos. Partiendo de la base de que el nivel general de 
es en el flujo de pasajeros y carga, y una organización muy eficiente. En el futuro, 
* en la misma estación, sabiendo que las valijas lo estarán esperando en 
“Lufthansa Airport Express”, que une Frankfurt con Dusseldorf vía 


Alemania Federal se prepara para un mejor 
vida continuará aumentando, ello significará mayores volúmen 
una persona que comience su viaje en tren podrá efectuar su “check: 
el aeropuerto de destino. Desde 1982 Lufthansa explota con éxito el servicio 
Colonia o Bonn, pero ya se está estudiando su ampliación a Stuttgart y Dortmund. 
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LUSAT 1: PRIMER 
SATELITE ARGENTINO 


Mediante un lanzador Ariane, el 
22 Ene fue colocado en órbita el Lu- 
sat 1, primer satélite concebido en 
nuestro país. El disparo se hizo des- 
de la base francesa de Kourou, y 
además del Lusat 1 el Ariane tras- 
portó a otros cinco satélites y al Spot 
2. El satélite argentino está destinado 
a las comunicaciones radiales entre 
radioaficionados (ver edición 473), gi- 
ra a 820 km de altura y con 98,7" de 
inclinación ecuatorial, 


DAYTON AIR £: TRADE SHOW 


De acuerdo con sus organizadores, 
la exposición que se llevará a cabo en- 
tre los días 13 y 23 de julio '90 tendrá 
una magnitud hasta ahora no superada. 
Se han reservado específicamente el 19 
y 20 para fines netamente comerciales, 
mientras que los actos principales del 
show aéreo se cumplirán entre el 21 y 
22. Esta celebración anual se llevará a 
cabo por decimoquinta vez con impor- 
tantes programas de demostraciones 
aéreas, exhibición de la más moderfía 
tecnología, y representaciones de la 
aviación general. Como es habitual, el 
acontecimiento será apoyado por el 
Programa de Compradores Extranjeros 
que sostiene el Departamento de Co- 
mercio. 


DOW-UTC 


Dow Chemical Co. y United Techno- 
logies Corp. han completado las nego- 
ciaciones para dar forma a una nueva 
empresa (Dow-UTC Composite Pro- 
ducts Inc.) bajo las normas de una 
“joint-venture" donde los respectivos 
socios pondrán en juego sus experien- 
cias en materia de tecnologías avanza- 
das de resinas epóxicas (Dow) y desa- 
rrollo e industrialización de materiales 
compuestos (Sikorsky-UTC). La com- 
pañía, que comenzó a operar en Dic 
89, diseñará, fabricará y comercializará 
componentes aeroespaciales, para la 
defensa, y las industrias automovilísti- 
cas y general, realizados con materiales 
compuestos avanzados. 


SEMINARIOS, 
SIMPOSIOS Y 
REUNIONES 


... Los días 24 y 25 de abril se orga- 
nizará un seminario en Casablanca (Ma- 
rruecos) sobre Actividades Comerciales. 
Cuenta con el auspicio y apoyo del 
ICAA World Committee. 


NOMINACIONES Y 
DESPEDIDAS 


... Kent Kresa como CEO de North- 
rop Corp, desde el 1? de enero en rem- 
plazo de Thomas V. Jones, quien conti- 
nuará actuando como presidente del 
Consejo de Supervisión. También Art- 
hur F. Dauer ha sido designado vicepre- 
sidente en el área Recursos Humanos. 

... Donald F. Matson como vicepresi- 
dente para programas internacionales 


Gary W. Mc Mahon 
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Camarada Piloto: 
Vuele cómodo con la legítima 
campera de vuelo similar a la a 

de la U.S.A.F. 


"FLIGHT JACKET" 


Ahora fabricada en Argentina 


Calidad Superior 

A prueba de agua 

Muy abrigada y cómoda 

Parte interior acolchada 

color naranja 

Bolsillos interiores y exteriores 
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XL(44) XXL(46) 
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(Buzo de Vuelo) 


Color verde > 
Conteccionado en algodón 
Cierres de Bronce 
Múltiples bolsillos 
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Medidas: 

Medium - Large 

Extra large 
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(Australia), abarcando todas las activi- 
dades de Sikorsky en ese continente. 

... Tony Belisario como director-ad- 
ministrador en Dowty Defence £ Air 
Systems Ltd. desde el 1? de enero, y 
Geoff Smith, remplazando a Belisario, 
como director y administrador general 
de Fuel Systems Division de la misma 
empresa, 

... Del conocido piloto de pruebas y 
participante frecuente en los festivales 
aéreos Bob Hoover; del presidente del 
Intl, Council Air Shows durante seis 
años Gary McMahon y la Ellsworth AFB, 
para recibir los máximos honores distri- 
buidos durante la 21a, reunión anual del 
ICAS en Las Vegas (Nevada), Dio 'B9. 

... Júrgen E. Schrempp como presi- 
dente del Consejo de Supervisión, y el 
Dr. Helmut Ulke como presidente del 
Comité Ejecutivo en Dornier GmbH. 
Michel Lagorce como presidente y 
administrador general de GE Technical 
Services Co. (Aircraft Engine Operation) 
de Francia. 

.. F. Alan Johnson como presidente 
del Comité de Control del Espacio 
Aéreo, y James T. Dodge como presi- 
dente del Comité de Administración de 
la Aviación Corporate, pertenecientes a 
la NBAA. 

... David Fletcher para tomar el pues- 
to de Subdirector Administrativo en 
GEC-Marconi (UK); Derek Dickinson co- 


mo Director Gerente en Marconi Defen- 
ce Systems Ltd.; Wally Paterson en el 
cargo de Director Gerente Asistente de 
GEC-Marconi; Gwyn Thomas para ha- 
cerse cargo de la Dirección de Adminis- 
tración de GEC Sensors Ltd.; Martin Re- 
ad como Director Gerente en Marconi 
Command £ Control Systems Ltd., y 
Ron Howard como presidente de GEC 
Avionics Ltd. 

... Brian Barents fue nominado CEO 
de Learjet, sin perjuicio de su posición 
de presidente y sus actividades de su- 
pervisión del marketing mundial para la 
comercialización de aeronaves, progra- 
mas gubernamentales, servicio a clien- 
tes y apoyo al producto. Richard Hamlin 
se desempeñará como vicepresidente 
de Operaciones de la misma corpora- 


ción; Robert C. Williams como principal * 


vicepresidente de Marketing; Frank 
Mastin trabajará en la dirección de Pro- 
gramas de Marketing, y finalmente Ro- 
bert W. Davidson Jr. desarrollará tareas 
de Administrador de Ventas Regionales 
en Learjet. 

... Tony Barnard asumió las respon- 
sabilidades de presidente en Vega Pre- 
cision Laboratories Inc. 


OPTAR PROMUEVE VUELOS 
TURISTICOS 


Con claro interés de acentuar la co- 
rriente turística desde el exterior hacia 
nuestro país, Optar, subsidiaria especia- 
lizada de Aerolíneas Argentinas en esta 
actividad, convocó a una conferencia 
de prensa en el hotel Crillon para pre- 
sentar a un grupo de deportistas france- 
ses acompañados de un equipo fo- 
tográfico de la agencia Sigma y de la 
RTF (Radio TV Francesa) que difundirán 
en Europa las paradisíacas escenas fue- 
guinas. Stephane Peyron y su grupo 
viajaron a Ushuaia para acompañar a su 
hermano Bruno que iba a cruzar el Dra- 
ke a mediados de febrero, durante una 
carrera de navegantes solitarios realiza- 
da en veleros y alrededor del mundo. 
Pero lo original es que S. Peyron, que 
cruzó el Atlántico entre N. York y La Ro- 
chelle (Francia) a bordo de una tabla 
especial de windsurf (1987), lo haría 
nuevamente a bordo de su extraña em- 
barcación, en una zona que precisa- 
mente no es apta para cardíacos. 


II SIMPOSIO SOBRE 
LUBRICANTES DE AVIACION 


Con la participación de empresas de 


SNS]- 7 ESA 
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LA ORIGINAL REVISTA DE 
CLASIFICADOS AERONAUTICOS 
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e 


60 AÑOS DE AVIACION 
COMERCIAL EN LA 
PATAGONIA 


El mundo suele agobiarnos con sus 
acelerados cambios y eso más lo nota- 
mos en la evolución de la aviación. Ese 
ritmo nos hace olvidar a veces de quie- 
nes, con su esfuerzo, contribuyen a de- 
sarrollar áreas de la economía nacional, 
como es el ejemplo de la aviación co- 
mercial en una región tan particular co- 
mo la Patagonia, El Dr. Horacio D, Gre- 
goratti, ex decano de la Facultad de 
Ciencias Económicas (Universidad de 
La Plata) y docente de larga trayectoria, 
disertó en el Museo Social Argentino an- 
te un nutrido público de jóvenes y vete- 
ranos de la aviación sobre los albores 
de esa actividad en la zona sur de nues- 
tro país. 

Vicente Almandos Almonacid y An- 
toine de St, Exupery fueron recordados 
con reverencia y admiración. La 
“Línea”, como'se la conocía en Francia, 
fue citada como una epopeya aeroco- 
mercial y también su continuación, la 
Aeroposta Argentina. Citando el vuelo 
inaugural a partir de Bahía Blanca el 01 
Nov '29, el Dr. Gregoratti destacó la par- 
ticipación posterior de empresas priva- 
das, estatales y las operaciones de tras- 
porte cumplidas por las FF.AA. hasta 
nuestros días. La exhibición fotográfica 
de modelos históricos de aeronaves 
que surcaron los cielos del sur completó 
una jornada “in memoria" que bien me- 
recen nuestros hombres de la aviación 
comercial. 


aviación locales, organismos oficiales y 
técnicos en la materia, se desarrolló un 
nuevo simposio sobre combustibles ae- 
ronáuticos con el auspicio de la empre- 
sa Petrolmine y la activa intervención de 
especialistas de Mobil Intl. Aviation £ 
Marine Sales Inc. (USA). La actividad de 
esta compañía americana se remonta al 
vuelo de los hermanos Wright y se tras- 
lada sin interrupciones hasta nuestros 
días proveyendo lubricantes especiales 
para las unidades auxiliares de poder 
del trasbordador espacial. 

Frank Feinburg se explayó sobre el 
Mobil Jet Oil 254, que muestra una gran 
estabilidad térmica y respecto a la oxi- 
dación. Se trata de un lubricante sintéti- 
co de tercera generación que confirma 
un importante avance respecto a los an- 
teriores lubricantes para turbinas. Un in- 
forme aportado por Swissair certificó las 
evaluaciones realizadas en laboratorio y : A > 
su favorable incidencia sobre la dismi- 2 - 


nución de cambios de motor por dificul- Aircraft Spruce propone remotorizar a los numerosos Globe Swift que vuelan en USA con 
tades atribuidas a lubricantes. un motor Buick de automóvil “aeronautizado”. Los ensayos confirmaron las expectativas 
En esta oportunidad se anunció el de performances y economía. 
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lanzamiento del primer lubricante 
sintético para motores a pistón Mobil 
Av-1, que fuera desarrollado en el '85 y 
tuvo su prueba más importante lubri- 
cando los motores del Voyager que 
cumplió una vuelta al mundo sin esca- 
las. Se trata de Un lubricante multigrado 
20-50W cuyas bases sintéticas permiten 
el uso de un tipo único durante todas 
las estaciones y en todos los climas. El 
Mobil Av-1 elimina la necesidad de re- 
currir a elevadores de viscosidad o de- 
presores del punto de escurrimiento pa- 
ra conservar sus aptitudes en bajas tem- 
peraturas. 

Los ensayos realizados a lo largo de 
más de 40 000 h de vuelo revelan que 
el Av-1 reduce el desgaste, deja los mo- 
tores más limpios, tiene una vida útil su- 
perior a los minerales, mejora la igni- 
ción en climas frios, y contribuye a eco- 
nomizar entre 3 y 4,7% de combusti- 
bles. 

Además, como fruto de una investi- 
gación conjunta desarrollada por Mobil 
Oil y Timken sobre fallas de lubricación 
en rodamientos de los trenes de aterri- 
zaje, se presentó el tipo más moderno 
de grasas de aviación producido por la 
firma americana, la SHC 220, que com- 
plementará a las ya disponibles en el 
mercado Mobilgrease 28 y 29. El nuevo 


ECOS DEL '89 


Muchas empresas acostumbran a 
cerrar el año calendario en compañía de 
la gente de prensa y de sus relaciones 
comerciales más cercanas. Diciembre 
fue el mes más ajetreado del pasado 
año y de la presencia de AEROESPA- 
CIO en esas: amables reuniones recor- 
damos la... 

...ofrecida por Optar S.E., operadora 
mayorista de turismo de Aerolíneas Ar- 
gentinas, que se desarrolló en El Mira- 
dor del hotel Colón y contó con la ama- 
ble presencia de numerosos colegas. El 
interventor de la empresa, Sr. Abdón 
Menehem, encabezó el brindis y previa- 
mente aprovechó la ocasión para resu- 
mir la exitosa trayectoria del grupo que 
lo acompaña en la administración des- 
de que asumió el nuevo gobierno nacio- 
nal. Funcionarios de la empresa, en 
diálogo con AEROESPACIO, remarca- 
ron que Optar es la única agencia 
turística que trabaja simultáneamente 
con grupos procedentes del extranjero, 
argentinos que viajan hacia otros 
países, y dentro del territorio nacional. 

..que tuvo lugar en el hotel Plaza 
por iniciativa de la subsidiaria nacional 
de DuPont, Ducilo S.A. El motivo princi- 
pal, desear felices fiestas a los amigos y 
favorecedores de la empresa, pero al 
mismo tiempo anunciar que el presiden- 
te Peter J. Grunwald dejaba su cargo y 
era reemplazado por Henrique Ubrig. El 
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AEROESPACIO, NUEVO 
GALARDON 


Es con inocultable satisfacción que 
anunciamos que la Asociación de la 
Prensa Técnica Argentina ha otorgado a 
nuestra revista el premio APTA-Francis- 
co A. Rizzuto en reconocimiento a la tra- 
yectoria que mantenemos en el campo 
de la comunicación aeroespacial. Es la 
tercera oportunidad que AEROESPACIO 
se ve gratificado con esta valiosa re- 
compensa en los últimos 10 años. Nues- 
tro agradecimiento y participación a to- 
dos quienes contribuyen con su esfuer- 
zo a elevar nuestro prestigio editorial. 


producto está cumpliendo actualmente 
una fase de evaluación en aviones pro- 
pios de Mobil y en Northwest Airlines, y 
se espera su certificación por la FAA en 
estos días. 

Este tipo de reuniones que se man- 
tiene cada tres años, permite trasmitir a 


dinámico Jorge H. Rivara (Gerente de 
Asuntos Externos) tuvo tiempo para in- 
formarle a AEROESPACIO que Ducilo 
está embarcada en una reorganización 
mayor que involucra a la subsidiaria 
brasilera, de modo de racionalizar la 
producción y bajar los costos. El proce- 
so se está desarrollando en el marco de 
la integración argentino-brasilera. 
..promovida por el dúo Lufthansa- 
Air France en los salones de uno de los 
edificios más altos de la metrópoli por- 
teña. Esta invitación conjunta de dos de 
las principales aerolíneas europeas no 
hace más que confirmar el estrecho en- 
sayo de cooperación que se está llevan- 
do adelante en muchos sectores de la 
actividad aerocomercial. Tanto Guiller- 
mo Hamm (Lufthansa) como Gerard Ba- 
rraux (Air France) fueron muy explícitos 
acerca de estos objetivos que evidente- 
mente apuntan al fortalecimiento de am- 


A NEW DISTINCTION 
AWARDED TO AEROESPACIO 


It is with great, unconcealable satis- 
faction that we announce that the Aso- 
ciación de la Prensa Técnica Argentina 
has awarded the APTA-Francisco A. Riz- 
zuto prize to our aerospace commnica- 
tion. This is the third time that AEROES- 
PACIO has been rewarded with this va- 
luable distinction in the last ten years, 
We wish to thank to and share this satis- 
faction with those who contribute with 
their effort to increase our editorial pres- 
tige. 


los usuarios las últimas novedades en 
materia de lubricación. La importancia 
de estos encuentros ha quedado confir- 
mada por la presencia de John Warren, 
uno de los vicepresidentes de Mobil, y 
de los especialistas Frank Feimburg, 
Walter Frey y Donald Rhynard. 


bas para afrontar las incógnitas de la 
desregulación del '92. También y como 
es tradicional en esta despedida del 
año, Lufthansa aprovechó para anunciar 
el nombre del ganador del premio Plu- 
ma de Plata que concede la operadora 
germana. El agraciado en esta ocasión 
fue nuestro colega Javier Lifa (Buenos 
Aires Herald), un joven y emprendedor 
difusor del mundo aeronáutico. 

...que ofreció la propia Fuerza Aérea 
Argentina para agradecer la colabora: 
ción de la prensa nacional durante el 
año que finalizaba. El edificio Cóndor, 
como es habitual, acogió a los conse- 
cuentes representantes de la pluma, la 
cámara y el micrófono para que los 
mandos superiores de la institución ae- 
ronáutica les expresaran su sincero re- 
conocimiento y deseos de ventura per- 
sonal, 


MAR-ABR 


[se] E 


PROYECTO NACIONAL 


DE TELECOMUNICACIONES 


por el Ing. Nicolás J. MEN 


nen de dos segmentos: el espacial 

y el terrenal. El primero puede po- 
seer uno o más satélites, dependiendo 
del criterio adoptado para hacer confia- 
ble el sistema. Aparte también son in- 
cluidos los vectores de lanzamiento; la 
estación de telemetría, telecomando y 
control (TT £ C), y los seguros contrata- 
dos. El segundo está compuesto por to- 
das las estaciones terrenales usadas 


| os sistemas satelitales se compo- 
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T por los usuarios para cursar sus comu- 
nicaciones. En materia de costos, gene- 
ralmente el 70% del valor total es 
adjudicable a este segmento. 

La adopción de un sistema por 
nuestro país tiene importantes apoyos. 
Proyectar una masa de servicios a las 
economías provinciales implicaría per- 
fecccionar el federalismo, por atención 
de sus propias necesidades de enlace y 
de interconexión entre sí. Telemedicina, 
teleeducación y otros servicios por vi- 
deo son aspectos muy significativos. La 
manufactura local de estaciones sateli- 
tales promovería la creación de cente- 
nares de empleos y la provisión de más 
bienes y servicios para la sociedad ar- 
gentina. 

Desde el '80 la Argentina está reali- 
zando estudios de factibilidad para ope- 
rar un sistema de telecomunicaciones 
satelitales propio, pero aún no se 
adoptó la decisión política definitiva y 
eso se refleja en un atraso con rela- 
ción a otros países del mundo. 
Al escribir estas lineas hay 

más de noventa siste- 

mas operativos ofi- 

ciales y privados dis- 

ponibles para una 

enorme cantidad de 
usuarios. Cada sistema 
posee una zona que le 
es propia y donde brinda 
sus prestaciones (área de 
cobertura). Un sistema na- 
cional debería cubrir la su- 
perficie continental, insular y 
antártica, pero la demora en 
tomar una decisión ha determi- 
nado que otros sistemas cubran 
un porcentaje importante de 
nuestro territorio, delatando la as- 
/” piración de los operadores de captar 
el mercado argentino. En ese sentido 
podemos mencionar el Sistema Brasile- 
ro de Telecomunicaciones por Satélite 
(SBTS) y el sistema privado PanAm Sat, 
cuyas coberturas confirman nuestras 
sospechas. 

Por ahora no existe la posibilidad de 
encarar la construcción de un segmento 
espacial con aporte mayoritario de la in- 
dustria nacional, por carecer de instala- 
ciones apropiadas para la fabricación y 
control de calidad, muy exigente en este 
campo. En cambio, Brasil está efectuan- 
do importantes esfuerzos técnicos y fi- 
nancieros para disponer de “áreas lim- 
pias” destinadas a la producción y en- 
sayo de plataformas espaciales. 
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En el segmento terrenal la situación 
es muy diferente. El ejemplo más con- 
creto es el servicio de recepción de 
señales TV, en donde hace poco tiempo 
no había ninguna manifestación legal 
de nuestra industria. Debido a disposi- 
ciones oficiales, se ha producido el pa- 
saje desde la “clandestinidad” a la lega- 
lidad de hecho, haciendo pensar en fu- 
turas extrapolaciones centradas en me- 
nores diámetros de antena y costos más 
reducidos, 


AEROESPACIO 


Hay varios tipos de estaciones terre- 
nas. Las más sencillas reciben señales 
de TV (RUTV) y también de radio; luego 
siguen las trasreceptoras de telefonía 
rural, posiblemente las que serán más 
numerosas en nuestro país en el futuro; 
las de telefonía interurbana de alta ca- 
pacidad, y las trasmisoras TV fijas y 
móviles. En todos los casos hay un con- 
junto de elementos constitutivos comu- 
nes en los que la industria argentina 
puede intervenir activamente, aligeran- 
do los costos de los insumos importa- 
dos. Entre estas partes anotamos case- 
tas para alojamiento de equipos; clima- 
tizadores; tableros eléctricos; fuentes de 
alimentación; chasis para equipos; ba- 
samentos de antenas manuales y moto- 
rizados; motores eléctricos de azimut y 
elevación; sensores de ubicación; pla- 
quetas de radiofrecuencia; reflectores 
parabólicos, y conectores. 


También existen elementos que nos 
son producidos localmente, como ser 
tubos de ondas progresivas; chips de 
circuitos integrados; guías de onda rígi- 
das y flexibles; diplexers para las fre- 
cuencias operativas; alimentadores de 
antena; amplificadores de bajo ruido y 
ciertos tipos de conectores de alta fre- 
cuencia. 


LOS SERVICIOS EN LA 
ARGENTINA 


Hay una incipiente industria local 
orientada al área satelital, principalmen- 
te en el sector de la TV dedicada a la re- 
cepción. Nuestra industria contribuye 
actualmente en la producción de reflec- 
tores parabólicos y sus basamentos, pe- 
ro casi no interviene en la electrónica de 
radiofrecuencia y el procesamiento de 
señales, que es donde radica la mayor 
densidad tecnológica. Es notoria la falta 
de concepción local de reflectores de 
mejores prestaciones que los parabóli- 
cos, como ser los elípticos, esféricos, ti- 
po "“casegrain" y otros que podrían 
aportar más calidad a la imagen final. 


Este cuadro técnico de avance limi- 
tado tiene una correlación legal que 
puede ser calificada de tardía en algu- 
nos casos y de confusa en otros. Así, 
por ejemplo, el decreto N” 1613C re- 
quería que los receptores satelitales so- 
lamente sintonizaran el canal oficial y 
que adicionalmente fueran compatibles 
con la trasmisión de datos. Para este 
último fin se utilizan antenas de poco 
diámetro (de 1 a 2 m), pero cuando se 
emitió la ordenanza se necesitaban para 
TV antenas grandes y costosas al no ha- 
ber satélites con suficiente intensidad 
de radiación. 


Para que una estación satelital opere 
basta con apuntarla al satélite apropia- 
do. Al haber una verdadera constela- 
ción de plataformas espaciales cubrien- 
do a nuestro territorio, se tornaba prácti- 
camente imposible recibir sólo el canal 


oficial. Finalmente la resolución N? 
174/89 autorizó la libre recepción y co- 
rrigió los errores previos, 


Dos nuevas resoluciones del MOSP, 
N? 1757 y 1842, autorizaron la presta- 
ción de servicios privados originando al 
trasmisión local de datos por satélite. 
Aún así, hay varios puntos a considerar 
sobre la capacidad satelital disponible 
para prestar tales servicios. Se requie- 
ren estaciones interactivas (trasrecepto- 
ras) y al trasmitir habrá que utilizar un 
satélite de buena sensibilidad, de mane- 
ra que los trasmisores de potencia no 
sean muy poderosos y por lo tanto 
económicamente accesibles. 


El satélite en uso es el INTELSAT V A 
F13, con un haz focalizado (spot) sola- 
mente en el sentido descendente (satéli- 
te-superficie). Esta plataforma fue rápi- 
damente modificada para servir al cono 
sur de nuestro continente debido a la 
presencia del sistema privado Pan Am 
Sat, que amenazaba quebrar el monop- 
olio que funcionaba desde hacía años. 
Por otro lado, la proliferación de empre- 
sas oferentes de servicios obligó a com- 
partir los anchos de banda disponibles 
entre varios usuarios. Esta solución mo- 
tiva la construcción de estaciones terre- 
nas más costosas porque la potencia 
que proviene del satélite es proporcio- 
nal a ese parámetro. Al recibir poca po- 
tencia, los diámetros de antena tienen 
que ser aumentados para obtener la ca- 
lidad de señal deseada. Este aspecto es 
crítico en la trasmisión de datos. Por fal- 
ta de señal, las estaciones pueden per- 
der el sincronismo con la estación prin- 
cipal del sistema. 


Finalmente, es importante evaluar la 
incidencia de la tecnología importada, y 
la compatibilidad operativa entre presta- 
tarios de diferente tecnología de base 
dentro del paquete de la trasmisión de 
datos. Ninguna de las redes propuestas 
para operar con esta modalidad serán 
compatibles entre sí, complicando el fu- 
turo de los usuarios que quedarán afe- 
rrados a cada uno de los prestatarios. 


ULTIMO ESTUDIO NACIONAL 


Este estudio derivó de un acuerdo 
celebrado entre la Argentina y la RFA en 
el '85. En el trabajo intervinieron grupos 
oficiales y privados binacionales, y la 
principal característica del diseño del 
sistema fue su adecuación a la deman- 
da de los diferentes servicios. Es impor- 
tante destacar que anteriormente no se 
había respetado este criterio, aunque en 
esta oportunidad se pudo arribar a una 
plataforma satelital que satisface una 
demanda censada. Este análisis definió 
un satélite de 16 traspondedores, de los 
cuales serían 13 activos y 3 permane- 
cerían en reserva. La mayor parte de los 
estudios realizados en años anteriores 
pedían 24 traspondedores. El SBTS bra- 
silero es un buen ejemplo de capacidad 
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excedida, ya que consta de dos satéli- 
tes con esta cantidad de traspondedo- 
res cada uno y aún no se ha cubierto ni 
siquigra una unidad totalmente, 

La cooperación argentino-alemana 
se apoya en varios acuerdos bilaterales 
y en las reuniones de Ago '85 de la Co- 


misión Mixta Científico-Tecnológica, 
donde quedó especificado que se cola- 
boraría en el área de las comunicacio- 
nes satelitales a corto y mediano plazo. 
La Secretaría de Estado de Comunica- 
ciones (SECOM) y la Comisión Nacional 
de Investigaciones Espaciales (CNIE) 
con sus contrapartes alemanas empren- 
derían un proyecto conjunto para la 
descripción y evaluación de un sistema 
satelital geosincrónico. Para el mismo 
se tuvieron en cuenta la demanda del 
sector público y privado, incluyendo la 
red bancaria, TV, teleeducación, teleme- 
dicina, telefonía rural e interurbana, y 
otros usos gubernamentales, 

Se contemplaron cinco fases de re- 
alización: 1) análisis de la demanda; 2) 
diseño conceptual con evaluación de 
costos y beneficios; 3) licitación y eva- 
luación de ofertas; 4) construcción e 
instalación; 5) explotación y manteni- 
miento. Con la cooperación alemana se 
trabajó hasta el presente en las dos pri- 


meras fases. La primera se desarralló- 


desde setiembre de 1985 hasta octubre 
de 1987, y la segunda desde noviembre 
de 1987 hasta agosto de 1988. Cuando 
se tome la decisión de instrumentar el 
sistema, se aprecia que la ejecución de 
la tercera fase demandará unos seis me- 
ses; la siguiente unos tres años, y la últi- 
ma unos diez años, tiempo de vida útil 
previsto para la primera de las platafor- 
mas satelitales. 
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El sistema prevé dos satélites, uno 
en operación y otro en reserva, el que 
se lanzaría unos dos años después del 
primero. Cada uno dispondrá de 13 
traspondedores usables y 3 de reserva, 
distribuidos del siguiente modo: dos pa- 
ra telefonía de larga distancia; uno para 
telefonía rural; uno para télex y trasmi- 
sión de datos de alta velocidad; uno pa- 
ra redes privadas de trasmisión de da- 
tos; cinco para TV; uno para teleeduca- 
ción, y dos para uso oficial. 

Se estima que el segmento terrenal 
mínimo estaría conformado por 9 047 
estaciones de diversos tipos, de la que 
969 se destinarían a redes públicas, 505 
para redes privadas de datos, 7 006 pa- 
ra TV (incluida la teleeducación) y 567 
para necesidades oficiales. La evalua- 
ción económica del proyecto determinó 
una rentabilidad positiva del 12% al 
término de la vida útil. 

En el cálculo del sistema bautizado 
Nahuel se simplificaron al máximo los 
conjuntos de alimentadores y de ante- 
nas para lograr una mejor incidencia de 
la relación peso-potencia en los propios 
satélites. Pese a esta precaución previa, 
una modificación optimizada de la co- 
bertura inicial encarecería entre el 5 y el 
8% el proyecto original en el rubro rela- 
tivo a los conjuntos mencionados, lo 
cual configura un adicional reciente ba- 
sado en la técnica de “haces conforma- 
dos”. 

En cuanto a las frecuencias operati- 
vas, el sistema está previsto para traba- 
jar en la banda Ku, es decir de 11 a 14 
gigaciclos. De no haberse atrasado la 
decisión argentina para llevar adelante 
el proyecto, se habrían podido conside- 
rar frecuencias de 4 a 6 gigaciclos, en la 


banda C. Desde 1980, año de las prime- 
ras evaluaciones, hasta hoy, han apare- 
cido nuevos sistemas que cubren el 
continente americano y esta situación 
de hecho hace prever difíciles negocia- 
ciones con los organismos internaciona- 
les responsables de la asignación del 
espectro radioeléctrico. Hasta hoy exis- 
ten cuatro sistemas que operan en ban- 
da C sobre Sudamérica; el SBTS, IN- 
TELSAT, PanAm Sat y el Ghorizont so- 
viético. Además, el sistema que rempla- 
zará al SBTS también trabajará en la 
banda C, sin perjuicio de la propia Ku, y 
en la X para comunicaciones militares. 
La lección aportada por este con- 
cepto es que una vez que se define un 
sistema satelital, siempre habrá que 
pensar en su remplazo teniendo en 
cuenta que las estaciones terrenas tie- 
nen una vida útil que duplica la del seg- 
mento espacial. La tendencia mundial 
recomienda que la elección de las fre- 
cuencias operativas se extrapolen apun- 
tando al futuro, para no generar una 


carga económica cuando se necesite - 


cambiar las bandas previstas original- 
mente, 


El sistema argentino contempla la 
posibilidad de efectuar enlaces con 
móviles aéreos y de superficie. Esto in- 
volucra nuevas tecnologías en materia 
de trasrecepción empleando antenas 
pequeñas. De allí que la banda Ku se 
justifique, tomando como premisa la in- 
corporación de este tipo de servicios. 


Existe una inclinación mundial a la 
desregulación de un porcentaje signifi- 
cativo de los servicios de telecomunica- 
ciones, y la Argentina no debe quedar 
fuere de ese marco. Por eso es previsi- 
ble que la explotación del Nahuel sea 
mixta (estatal y privada). La situación es 
más crítica en el segmento terrenal, ya 
que se pretende construir la mayor par- 
te posible con participación activa de la 
industria vernácula. Esa sería la colum- 
na vertebral del proyecto: la provisión 
de bienes y servicios tecnológicos 
autóctonos. 


Un aspecto importante a definir es la 
contribución privada en todas las áreas, 
sin excluir la telefónica que depende del 
proceso de privatización de Entel enca- 
rado por las autoridades gubernamenta- 
les. El sistema de telecomunicaciones 
Nahuel es parte del plan espacial argen- 
tino ARES 2002, y de ser puesto en 
práctica junto a otros programas am- 
pliaría nuestra participación específica 
en el mundo. La CNIE ha intervenido en 
siete estudios de factibilidad realizados 
desde el '80, aunque su principal res- 
ponsabilidad se centra en el segmento 
espacial. La característica multisectorial 
del proyecto favorece la integración in- 
terna de organismos públicos y entida- 
des privadas relacionados con las tele- 
comunicaciones, lo cual alienta la espe- 
ranza de una mayor solidez del esfuerzo 
a realizar para descontar el tiempo per- 
dido. «+ 


MAR-ABR 


a e o a pa a a a e a e A A a 


] 
] 


Red De Redes 


BANCA 
PERSONAL 


BANCA 
DE EMPRESAS 


BAPRO es el servicio más completo de operaciones bancarias por vía electrónica. 
Tanto para sus necesidades personales como empresarias. 

Con la Red BAPRO usted dispone de más de 450 localizaciones siempre cerca suyo, 
con 200 cajeros automáticos y 1.500 terminales en puntos de venta. Para cubrir todos 
sus requerimientos de pago, compra y crédito mediante las tarjetas Bapro y VISA 
Banco Provincia. 

Con BAPRODATA su compañía cuenta con la posibilidad de operar las dos redes 

más importantes de Banca Electrónica para empresas. Y con todos los beneficios 

que implica contar con información oportuna para optimizar sus recursos financieros. 
BAPRO abarca cinco redes distintas que resuelven todo tipo de operaciones bancarias 
con rapidez, eficiencia y seguridad. 

Consúltenos, BAPRO es red de redes. 


BANCO PROVINCIA 


El Banco de la Provincia de Buenos Aires 


Aviación Militar 


Defensa contra ataques 
a baja altura 


medida que los sistemas de armas 

iconfrontados se modernizan. En un 
caso se trata de evitar los ataques leta- 
les de los incursores aéreos de ala fija y 
rotativa; en el otro se procura penetrar 
hasta los objetivos deseados para lo- 
grar los efectos requeridos. La diferen- 
cia entre una y otra acción estará 
determinada por la eficiencia del siste- 
ma de armas que se interpone entre los 
blancos y los atacantes. 

La peligrosidad de los SAMs apunta- 
dos a los aparatos que vuelan a alturas 
medias y altas ha obligado a los incur- 
sores a planear cada vez con mayor fre- 
cuencia los ataques a menor altura. 
Esas tácticas han abierto la opción a 
una gama de nuevas tecnologías refle- 


l as consecuencias se agudizan a 
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jadas en los equipos de navegación y 
de seguimiento del terreno, en las ar- 
mas usadas, el entrenamiento de los pi- 
lotos, los sistemas defensivos terrestres, 
y la integración de las armas en siste- 
mas más confiables. 

Las fuerzas terrestres de América del 
Norte (USA + Canadá) y de la OTAN no 
han sido insensibles a estos riesgos. De 
allí la gestación de programas naciona- 
les independientes que han inducido la 
búsqueda de combinaciones de armas 
para lograr la mejor protección posible 
contra las amenazas planteadas por los 


aviones de ataque y los helicópteros 
que se aproximan en vuelo NOE (Nap- 
of-the-Earth). 

Canadá inició el proyecto Low-Level 
Air Defense System (LLADS), principal- 
mente destinado a la defensa de su bri- 
gada destacada en el TO europeo. En la 
competencia que se llevó a cabo resultó 
triunfador el Air Defense, Anti-Tank 
System (ADATS) ofrecido por Oerlikon 


Búhrle AG (Suiza), sistema misilístico, 


con un alcance asegurado de 8 km pero 
que puede originar riesgos ciertos a los 
aparatos que vuelan a una distancia su- 
perior. Los canadienses recibirán el 
ADATS montado sobre los chasis 
M113A2, que son vehículos blindados 
con orugas, pero el diseño modular del 
sistema posibilita su adaptación a cual- 
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quier tipo de plataforma móvil semejan- 
te (APC e IFV) que le asegure un rápido 
desplazamiento sobre cualquier tipo de 
terreno y su empleo aún cuando los ob- 
jetivos defendidos estén en movimiento. 

La primera unidad ADATS para Ca- 
nadá fue entregada en Oct '88 y se le 
asignó la función de defender contra los 
incursores aéreos a los aeródromos y 
formaciones terrestres desplegadas en 
las proximidades de la línea de contac- 
to. Cuando Oerlikon obtuvo un contrato 
para la producción de una primera serie 
de 36 unidades, organizó la fabricación 
en territorio canadiense instalando una 
planta de armado en Jean-sur-Richelieu 
(Montreal), donde ahora opera la com- 
pañía local Oerlikon Aerospace Inc. co- 
mo contratista principal. Los misiles del 
ADATS, la torrecilla de tiro y el sistema 
de guiado basado en un generador 
láser de anhídrido carbónico son envia- 
dos desde la matriz en Suiza, y las par- 
tes son finalmente integradas por la filial 
local. 

El sistema cuenta con el apoyo de 
un radar Doppler coherente de doble 
lóbulo que trabaja en la banda X y que 
revela una gran aptitud de detección 
aun de objetivos tan pequeños como 
los RPV, desde distancias mínimas que 
orillan los 25 kr, Denominado Shorar 
(Short Range Acquisition Radar), es pro- 
ducido por Contraves y en el programa 
LLADS va montado en el vehículo blin- 
dado portador de los lanzadores de mi- 
siles. Este radar, resistente a las 
perturbaciones electrónicas, tiene' capa- 
cidad de seguimiento simultáneo de 
hasta diez objetivos diferentes mientras 
continúa su movimiento exploratorio. La 
evaluación de las amenazas detectadas 
se realiza en forma automática y de ese 
modo se simplifica la tarea del opera- 
dor. La combinación del Shorar con un 
sistema de puntería electro-óptico (E-O) 
proporciona al ADATS una capacidad 
de empleo eficaz en condiciones MET 
adversas. Debido al guiado láser de los 
misiles, los ambientes saturados 
electrónicamente no alteran apreciable- 
mente la operabilidad del sistema. 

El elemento destructor del ADATS 
está constituído por un lanzador com- 
puesto de dos módulos de cuatro misi- 
les cada uno, los cuales pueden 
alcanzar una velocidad tres veces supe- 
rior a la del sonido. Cada misil lleva una 
carga de fragmentación que es activada 
por espoletas de impacto o de proximi- 
dad. La adquisición del blanco y su 
posterior seguimiento es realizado por 
el Shorar, complementado con un 
módulo E-O, mientras que la orientación 
del misil se concreta con el láser que 
consta de un localizador y el haz de 
guiado. Cada unidad ADATS está capa- 
citada para operar independientemente, 
pero también se puede organizar en ba- 
terías de hasta seis piezas para configu- 
rar sistemas de defensa de las 
instalaciones aeronáuticas fijas y de 
campaña. 
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Cuando el ADATS fue seleccionado 
por Canadá, es indudable que dio un 
paso muy firme hacia la conquista de 
otro mercado más apetecible. Para eso 
tuvo que revalidar sus probadas virtu- 
des en la competencia promovida por el 
US Army Missile Command que desea- 
ba organizar su Forward Area Air Defen- 
se-Line-of-Sight (FAAD-LOS). El US 
Army aprobó la elección del ADATS a fi- 
nes del '87 y firmó un contrato global 
por valor de $ 2100 M con Martin Ma- 
rietta, el socio americano de Oerlikon. 

El pedido comprendía la provisión 
de 562 unidades de fuego, pero la pri- 
mera serie abarcó la construcción de 
sólo 170 lanzadores y 3 000 misiles des- 
de comienzos del año pasado. De ese 
primer bloque, 60 lanzadores y 1000 
misiles serán despachados por Oerli- 
kon, mientras que los remanentes serán 
responsabilidad de Martin Marietta 
Corp. Sin embargo, es posible que la 
firma suiza provea a la americana com- 
ponentes de la torrecilla que aloja a los 
lanzadores y algunas partes de los misi- 
les. 

Los lanzadores, con su correspon- 
diente Shorar, irán montados en chasis 
de M3 Bradley y las primeras cuatro pla- 
taformas de preproducción ya han co- 
menzado una intensa campaña de 
ensayos que a su término determinarán 
la aprobación para la serie principal. Se 
espera completar este ciclo hacia me- 
diados del año actual y las piezas de la 
serie podrían ser entregadas a princi- 
pios del '91. Los primeros resultados de 
este ciclo de pruebas han sido altamen- 


te satisfactorios puesto que los seis pri- 
meros disparos lograron otros tantos 
impactos sobre objetivos que se ubica- 
ron entre 1,5 y 8 km, y que tenían distin- 
tas características y velocidades, bajo 
condiciones MET y de luz variables. 

La cantidad de tubos lanzadores del 
ADATS americano es semejante al del 
canadiense, y la aceptación de este sis- 
tem por las fuerzas armadas de estos 
países le abre excelentes perspectivas 
para ser considerado como el principal" 
aspirante LLADS de la OTAN. 


COMPLEMENTACION DEL 
ADATS 


A pesar de las elevadas pertforman- 
ces del ADATS, ha quedado demostra- 
do en combate que la sola utilización de 
misiles no asegura el máximo número 
de arribos, especialmente cuando el sis- 
tema defensivo es sometido a una bien 
planeada saturación. El incursor sabe 
que difícilmente dispondrá de una se- 
gunda chance para hacer otra corrida 
de ataque sobre el objetivo y por lo tan- 
to, además de intentar en primer térmi- 
no la neutralización de las defensas 
antiaéreas (DAa), procurará desorientar 
a los SAMs con una eficiente saturación. 

De allí que en toda DAa se proponga 
una combinación balanceada de lanza- 
dores SAM y armas de tubo con alta ve- 
locidad de fuego. El mismo ADATS se 
ofrece con piezas antiaéreas Oerlikon 
bitubo de 35 mm, ampliamente conoci- 
das y probadas en combate. Esta suge- 
rencia fue adoptada por los 


canadienses después de llegar al con- 
vencimiento que era el mejor modelo 
para organizar una defensa eficaz de 
sus batallones terrestres e instalaciones 
aeronáuticas europeas, Pero esa combi- 
nación también se puede efectuar con 
cañones de otros calibres, siempre que 
cumplan las exigencias básicas de ope- 
rar con alta velocidad angular y de tiro, 
Por ejemplo, a la Fuerza Aérea Ho- 
landesa se le propuso integrar un siste- 
ma LLADS empleando un cañón de 40 
mm controlado por un radar Flycatcher 
y de ese modo el ADATS tiene firmes 
posibilidades de ser elegido. El año pa- 
sado Oerlikon logró la certificación 
OTAN para su cañón de 35 mm GDF- 
005 que integra el LLADS canadiense y 


El Oerlikon GDF-005 
de 35 mm, 


Un Oerlikon KBB 
25 mm en proceso 
de carga. 


que incorpora al modelo ya conocido 
una unidad de control de fuego King 3D 
gobernada por computadora; un gene- 
rador de energía, y un sistema de lubri- 
cación del cañón agregado a su 
cubierta. 

Con la intención de abaratar la DAa 
sin degradar su efectividad, se está pro- 
poniendo con marcado éxito la utiliza- 
ción del calibre 25 mm. El Diana/KBB 


biológica enérgica. 
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EL CAPITAN AERO LE ACONSEJA: nunca intente volar 
un avión si ingirió somníferos, sedantes o drogas de acción 


bitubo, tipo GBF-BOB, es un arma de 
esta clase que ha completado su fase 
de desarrollo, Aplicable a la defensa de 
objetivos de cualquier tipo contra vue- 
los NOE, puede operar en condiciones 
ambientales adversas con el concurso 
de un solo hombre. Está dotado con 
una mira King 3D con localizador láser; 
la velocidad teórica de fuego se aproxi- 
ma a los 1600 disparos por minuto, y 
puede tirar en forma autónoma o inte- 
grando una red de defensa con otras 
unidades de tubo y lanzadores SAM. 

El afuste, liviano y de rápida puesta 
en posición de tiro, soporta dos 
cañones KBB automáticos cuya canti- 
dad de disparos en salva es programa- 
ble a voluntad del artillero. El alcance 
efectivo es de 2 a 3 km según sea el ti- 
po de blanco, y tiene dos almacenes 
con un máximo de 500 cartuchos (2x200 
tipo A; 2x50 tipo B), que pueden ser 
mezclados. El peso de la unidad es de 
146 kg y la munición es de alta veloci- 
dad pues tarda 2,4 s para llegar hasta 
un objetivo ubicado a 2 km. La mira tie- 
ne un aumento de 8 veces, en tanto que 
su ángulo de visión es de 8%, y el ángu- 
lo de elevación va de -5% hasta 850, El 
localizador láser tiene un alcance de 5 
km y una precisión de 1,50 metros, 

Las pruebas completadas y las ex- 
periencias de combate demuestran que, 
por ahora, ésta es la mejor combinación 
para organizar una DAa confiable en zo-, 
nas de alto riesgo (FAAD-LOS), donde 
existe un minúsculo tiempo de reacción 
y los ataques a muy baja altura son mo- 
neda corriente. —+ 
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Aviación Comercial 


Un cielo 


por Carlos Horacio GONZALEZ 


aviones comerciales, pero no es- 

toy seguro de que lo haga del mis- 
mo modo con las técnicas de su control 
mientras están en movimiento, en tierra 
y en el cielo, en.tanto comparten un es- 
pacio cada vez menos libre. Mirando 
sus estelas, se puede percibir la correla- 
ción que existe entre sus trayectorias y 


E público se familiariza con los 
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si supiéramos como ellas se interconec- 
tan, se interpretarían los símbolos que 
permiten establecer un ordenamiento 
seguro de los vuelos, a pesar de que el 
cielo esté repleto de aviones. 

En los comienzos de la aviación no 
había misterios en los métodos de con- 
trol terrestre, que poco han cambiado 
en su esencia. En el aire, las rutas eran 


repleto 


escasas y no exigían demasiado aten- 
ción. El encuentro con otros aparatos 
era raro, excepto en las cercanías de los 
aeródromos donde una señal luminosa 
verde indicaba el “turno de aterrizaje” o 
el "puede despegar”. Navegar era más 
complicado, ya que se dependía de 
señales en la superficie, las consultas 
cartográficas y los cálculos estimados. 
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La radio fue un gran paso para mejo- 
rar la orientación y luego se aplicó la 
navegación astronómica, sobre todo en 
los cruces oceánicos. El establecimiento 
de las primeras rutas internacionales 
dejó de ser una novedad poco antes de 
la ll GM, y después, con el uso de la on- 
da corta se pudo mantener un apropia- 
do control sobre los vuelos de larga du- 
ración. La posibilidad de volar dentro 
de nubes y durante la noche sumó nue- 
vas exigencias para aumentar los nive- 
les de seguridad. 


La finalización de la Il GM ofreci 
oportunidades antes impensables: dis- 
ponibilidad de aviones con alcances 
muy respetables; pilotos experimenta- 
dos, y una demanda ansiosa de acortar 
tiempos de viaje. Por entonces, las co- 
municaciones habían logrado un salu- 
dable desarrollo, las ayudas a la nave- 
gación habían avanzado considerable- 
mente y las predicciones MET eran más 
confiables. 


Las travesías oceánicas que dura- 
ban unas 8 h de vuelo impulsaron la 
instalación de nuevos servicios de con- 
trol y cuando llegaron los "jets", los sis- 
temas de apoyo estaban prácticamente 
listos para recibirlos. Ya en aquellos 
años era posible establecer con preci- 
sión razonable la posición de una aero- 
nave en vuelo en cualquier parte del 
mundo. Hoy podemos decir que esta- 
mos en los umbrales del vuelo automati- 
zado casi a partir del despegue, pero 
lógicamente hay límites que requieren 
la presencia y acción del piloto a bordo. 


Todavía no podemos hablar de con- 
gestionamiento en nuestro país, pero sí 
existe en el hemisferio norte debido a la 
intensidad de los vuelos comerciales, 
generales y militares. Las restricciones 
técnicas para realizar un vuelo son cada 
vez menores y de allí el mezclamiento 
de aparatos de distintas velocidades 
que desean compartir un espacio 
inelástico. En estas condiciones, los ser- 
vicios de tránsito aéreo son insoslaya- 
bles. 


COMO SON 


Son organizaciones que proporcio- 
nan servicios a los aviones en vuelo y 
durante sus movimientos en tierra, recu- 
rriendo a operadores muy entrenados, 
sistemas de comunicaciones confiables, 
redes radar que siguen a los móviles en 
sus rutas y durante las aproximaciones, 
y cuentan con el apoyo de otras presta- 
ciones que fortalecen a sus propias es- 
tructuras, como redes MET, contrain- 
cendio, abastecimiento, mantenimiento 
y ayudas a la navegación. 


El-espacio tiene sectores donde se 
ejerce un estricto control de vuelos, y 
otros donde los movimientos aéreos se 
cumplen bajo la responsabilidad de ca- 
da piloto. En el primer caso se concen- 


AEROESPACIO 


tran los vuelos de carácter comercial, 
militar y privados con aeronaves de 
grandes performances y capacidad de 
carga; en el segundo encontramos a los 
aerodeportistas y gente de negocio que 
utiliza aparatos menos importantes. 


La espina dorsal del espacio aéreo 
controlado es el sistema nacional de ae- 
rovías que unen a los más importantes 
aeropuertos, incluyendo a sus respecti- 
vas áreas terminales. Los principales 
elementos que jalonan esas rutas aére- 
as son las ayudas a la navegación, 
comúnmente constituidas por NDBs 
(Non Directional Beacon) y VORs (Very 
Omni-Range), a los que se suman los 
radares de largo y corto alcance. Las 


aerovías (AWY) son verdaderos túneles" 


aéreos de 16 km de ancho y 8 km de al- 
to, donde se intercalan las ayudas a la 
navegación en una trama muy organiza- 
da. Unicamente pueden ser aprovecha- 
das por las aeronaves debidamente 
equipadas y tripuladas por pilotos habi- 
litados para el vuelo IFR. En la Argenti- 
na, los controladores de estos servicios 
son civiles y militares. 


Nuestro país ha realizado valiosos 
esfuerzos técnicos y financieros para 
conservar un ritmo acorde con los desa- 
rrollos más avanzados en materia de 
servicios aeronáuticos públicos. En 
términos comparativos, podemos ase- 
gurar que el volumen del movimiento 
aéreo nacional encuentra una respuesta 
satisfactoria en las redes de tránsito 
aéreo, donde algunos de sus instrumen- 
tos son automáticos y otros requieren la 
presencia humana para brindar el servi- 
cio. 


EL CONTROLADOR AEREO 


Pero el elemento inprescindible en 
cada núcleo de la red es el controlador 
de tránsito aéreo, un personaje omni- 
presente casi desde el nacimiento mis- 
mo del vuelo. Su trabajo no es exclu- 
yente porque precisa la cooperación de 
operadores y técnicos de comunicacio- 
nes, meteorólogos, radiotécnicos y elec- 
tricistas, aunque hay que reconocer que 
la tarea que desarrollan tiene ribetes ex- 
traordinarios. 


Cumple su labor en un clima de fuer- 
te tensión y grave responsabilidad por- 
que cada una de sus instrucciones esta- 
blece la diferencia entre la vida y la 
muerte de muchos seres a los que no 
ve ni conoce. 


Decir por eso que debe exhibir una 
probada estabilidad emocional, una ga- 
rantida aptitud profesional y una firme 
personalidad en situaciones críticas, es 
muy obvio. Debe estar atento para to- 
mar las decisiones sin vacilar y trasmitir- 
las a los aviones en vuelo; tiene que 
controlar las separaciones horizontales 
y verticales; prevenir las situaciones 


conflictivas; adivinar anormalidades por 
las inflexiones de voz de los tripulantes; 
coordinar los movimientos con contro- 
les vecinos, y todo eso en espacios 
donde se desplazan monomotores de 
menos de 200 km/h hasta reactores su- 
persónicos. 


Semejante perfil humano y profesid- 
nal no es corriente, ni fruto de una ge- 
neración espontánea. Encontrar a los 
candidatos aptos exige tiempo y pacien- 
cia, pues tienen que evidenciar una 
gran vocación aeronáutica para com- 
pensar los sacrificios que son moneda 
común en la profesión. Aunque hay di- 
ferencias en las características de traba- 
jo de cada sector controlado, no las hay 
para la formación y perfeccionamiento 
de este personal. Cuanto más, se cum- 
ple un período de adaptación a las mo- 
dalidades operativas de las zonas don- 
de deben trabajar. 


EL ACC EZEIZA 


Es el centro de control más impor- 
tante de la Argentina por la calidad de 
los medios técnicos que administra y 
por la densidad del tránsito que proce- 
sa. Su sede física está en uno de los pi- 
sos superiores del sector nacional del * 
aeropuerto M. Pistarini y el espacio 
aéreo que gobierna tiene una cuádruple 
división: Ezeiza Norte y Sur; TMA BAI- 
RES Norte y Sur, con sus respectivas 
separaciones verticales (FIR y UIR). Ca- 
da uno de esos sectores cuenta con su 
propia guardia permanente que posibili- 
ta la actividad H24 (sin solución de con- 
tinuidad) en forma normal. El grupo de 
operadores que presta servicios en el 
ACC EZE realiza sus comunicaciones 
tanto en español como en inglés, idio- 
ma internacional en este medio, 


Cada turno se conforma con dos 
controladores habilitados para operar 
en la TMA, y dos ayudantes; dos contro- 
ladores y sus respectivos ayudantes pa- 
ra trabajar en las rutas que se dirigen 
hacia el Norte y hacia el Sur; un supervi- 
sor; un coordinador de sectores; un 
concentrador de información de vuelo, y 
tres técnicos de reserva. Son catorce 
hombres y mujeres que poseen niveles 
de capacitación diferenciados. 


Las certificaciones son acordadas 
después de cumplir rigurosos cursos 
teórico-prácticos en el Centro de Ins- 
trucción, Perfeccionamiento y Experi- 
mentación (CIPE), una escuela nacional 
que goza de merecido prestigio en la 
formación de técnicos para el servicio 
de protección al vuelo. Este centro 
académico también prepara a técnicos 
extranjeros con el auspicio de OACI y el 
apoyo de las NN.UU. Allí los alumnos 
reciben instrucción sobre información 
aeronáutica; control de aeródromos, de 
áreas y de aproximación, y seguimiento 
por radar. Los conocimientos son com- 
plementarios entre sí y tienen una dura- 
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ción individual estimada en 4 meses. 


Los controladores de tránsito aéreo 
graduados son destinados a prestar ser- 
vicios en cualquier Región Aérea, pero 
antes de iniciar sus actividades regula- 
res reciben un período de adaptación 
bajo la supervisión de instructores vete- 
ranos de la Región que oscila entre 7 y 
18 meses, Ese lapso varía en función de 
los resultados de periódicas evaluacio- 
nes escritas, orales y prácticas, La ins- 
trucción que reciben los aspirantes se 
corresponde con las exigencias del 
Anexo l, Licencias para el Personal Ae- 
ronáutico (OACI); la Directiva ATC 20/1 
(Regiones Aéreas), y el RAG 23, Licen- 
cias, documento nacional oficial que re- 
glamenta esta materia. 


UN TRABAJO AGOBIADOR 


La labor de los controladores sólo es 
conocida superficialmente por las tripu- 
laciones, y posiblemente es ignorada 
por los viajeros. Sin embargo saben 
que cuando llaman por radio, siempre 
hay alguien que responde desde el otro 
extremo, dando instrucciones orientado- 
ras. Poco se sabe sobre la tramitación 
seguida por el plan de vuelo, los permi- 
sos concedidos, la asignación de altu- 
ras, la coordinación a medida que pro- 
gresa el vuelo, y su vigilancia para darle 
seguridad. 


Si se desenvuelve en condiciones 
normales, la interacción entre piloto y 
controlador posiblemente sea dominada 
por la monotonía, pero en segundos to- 
do puede cambiar, Pero es habitual que 
los problemas que surgen inesperada- 
miente sean rápidamente solucionados 
por el controlador, El equipo más mo- 
derno y confiable para este tipo de tra- 
bajo es el radar (control en la terminal y 
en ruta), porque a través de las panta- 
llas se puede monitorear todos los mo- 
vimientos en un amplio sector. Mediante 
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los “transponders” que equipan a los 
aviones, el haz explorador del radar te- 
rrestre desencadena una respuesta 
electrónica que establece la identifica- 
ción, posición y altura de cada aerona- 
ve. Los datos reunidos son procesados 
en computadoras y luego se proyectan 
sobre la pantalla. 

Obtenida la identidad y posición de 
los aviones que circulan por determina- 
do sector ATC (Area Terminal Control), 
se organiza el tránsito dentro de las ru- 
tas cuidando de brindar la máxima se- 
guridad y el mínimo retraso. Conside- 
rando que los aviones se mueven con 
velocidades muy diferenciadas, cuando 
se acercan a áreas densamente transita- 
das deben ser chequeadas lo más lejos 
posible. 

Aunque los horarios de las ae- 
rolíneas están tabulados, es el control 
de tránsito aéreo quien tiene la última 
palabra para insertar cada vuelo dentro 
de una corriente que se desplaza 
armónicamente. Cada piloto informa los 
datos de su vuelo en puntos preestable- 
cidos y hace una estima respecto al 
punto siguiente. Si estos informes pue- 
den ser corroborados por el radar, el 
operador ATS (Air Traffic Service) cum- 
plirá su tarea con mayor tranquilidad. 

El personal de apoyo técnico se de- 
be enfrentar con una maraña de teleco- 
municaciones, planes, sistemas, e inter- 
cambios verbales que alcanzan al mun- 
do entero. Para que los controladores 
puedan cumplir su vital responsabilidad 
, las redes tienen que mantenerse en 
funcionamiento día y noche, sin impor- 
tar el estado del tiempo. Son miles los 
vuelos diarios de aparatos que traspor- 
tan hasta 400 pax, por lo que los retra- 
sos debidos a las condiciones MET o de 
otro origen contribuyen al caos en las 
plataformas y a incrementar las colas 
previas a los despegues o el aterrizaje. 

En la Región Aérea Centro se regis- 
traron durante el '88 los siguientes mo- 
vimientos: Aeroparque 87 281 y un pro- 


medio anual de 13,44 por hora; Bahía 
Blanca 30 288 y 3,5; San Justo 25 755 y 
5,14; Don Torcuato 34 606 y 6,85, y 
Neuquén 13 656 y 1,58 respectivamen- 
te. Todas esas operaciones se hicieron 
con la intervención del ACC EZE (98 
925 anuales), mientras que la TMA BAI- 
RES manejó un promedio de 8 243,7 
vuelos por mes, o sea unos 15,2 por ho- 
ra. 


Solamente un 10% de ese tránsito 
circula por debajo de los 600 m (VFR) y 
por lo tanto no requiere el seguimiento 
de la TMA BAIRES. Estas cifras confir- 
man el importante volumen de tránsito 
que es dirigido a través del ACC EZE, 
sin admitir errores -o vacilaciones, Por 
eso los pilotos y los controladores de 
una Región tienen que expresarse pro- 
fesionalmente con habilidad y respon- 
sabilidad. Las estadísticas disponibles 
nos informan que, más allá de los cos- 
tos y del consumo de combustible no 
renovables, los servicios aéreos con- 
tinúan expandiéndose a un ritmo soste- 
nido de 4% anual. 

De mantenerse así, en los siguientes 
doce años se producirá una duplicación. 
del tránsito actual aunque habrá que 
evitar por todos los medios una dismi- 
nución de la seguridad. Ante este 
pronóstico es preciso anticipar sistemas 
más avanzados de control, nuevas ayu- 
das para la aeronavegación y modos 
más veloces de comunicación. Nuestros 
servicios de tránsito aéreo tienen que 
responder a ese desafío y para ello es 
necesario pensar en nuevos equipos, 
más modernos y de mayor capacidad, 

Contamos con un personal civil y mi- 
litar muy eficaz y entrenado en estos 
menesteres, al que tenemos que pro- 
veerle tecnología acorde con las exigen- 
cias del siglo próximo para que los avio- 
nes, volando a diario en nuestro espa- 
cio aéreo, puedan seguir un camino se- 
guro a pesar del cielo repleto, a seme- 
janza de un exacto mecanismo de relo- 
jería. 
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uchos miles de millones de dóla- 
M res se han comprometido en la 

investigación del espacio me- 
diante el aporte de organismos estatales 
(NASA, DARPA), de las instituciones ar- 
madas americanas y, como no podía 
ser de otro modo en un país donde la 
empresa privada asume riesgos por su 
propia cuenta, la participación de nume- 
rosas corporaciones que también aspi- 
ran a constituirse en las principales 
contratistas. Rockwell International es 
un gigantesco grupo industrial con un 
capital global de unos $ 12 000 M, que 
desarrolla actividades muy diversas (au- 
tomotrices, electrónicas y gráficas entre 
otras) pero una de las más importantes 
está relacionada con la exploración del 
espacio con vistas a una posterior ex- 
plotación de las experiencias adquiri- 
das. 


Dentro del organigrama de Rockwell 
Intl., la división Space Transportation 
Systems (STS) se encarga de diseñar, 
desarrollar y construir vehículos espa- 
ciales tripulados, no tripulados, y sus 
respectivos elementos de apoyo. Natu- 
ralmente, los principales clientes son el 
DoD (Department of Defense) y la NA- 
SA. Por cuenta de esta última organiza- 
ción oficial, la STS se desempeña como 
principal contratista en el programa de 
las espacionaves reutilizables, vasta- 
mente conocidas como "shuttle", “taxi 
espacial” o simplemente orbitadores. 


Dentro de esta responsabilidad, la 
STS coopera con la NASA en el mante- 
nimiento técnico integral de los orbita- 
dores en operaciones y en la prepara- 
ción de las configuraciones para cada 
vuelo; interviene en la integración de las 
partes que conforman los orbitadores, y 
provee servicios complementarios vin- 
culados con el empleo de dichos tras- 
portadores. La división espacial de 
Rockwell, mientras tanto, continúa man- 
teniendo su aptitud para construir nue- 
vas unidades operativas que se le de- 
manden más allá de los programas con- 
tratados, y propone sistemas avanzados 
de trasporte espacial, con mayor carga 
de pago. 

De la importancia que tiene la STS 
“dentro del grupo industrial, da fe el 
número de sus dependientes: alrededor 
de 7 000 en su sede central de Downey 
(California); otros 2 000 en Houston (Te- 
xas) donde está radicada una subsidia- 
ria, la Rockwell Space Operations Co. 
(RSOC), y finalmente unos 2 700 en 
otros importantes destinos que funcio- 
nan por todo el territorio continental de 
USA. 

Siendo el programa de las espacio- 
naves reutilizables uno de los principa- 
les, la STS invierte en estos trabajos sus 
mayores esfuerzos. En la central de 
Downey se produce la estructura secun- 
daria de los orbitadores, los fuselajes 
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delanteros y traseros, el compartimiento 
de la tripulación, y el sistema de control 
reactivo delantero. Estas partes son fa- 
bricadas y controladas en una planta de 
185 000 m2, donde existen facilidades 
para el diseño automático y la elabora- 
ción, salas impolutas, centros de simu- 
lación y pruebas, integración de softwa- 
res operativos, y laboratorios para toda 
clase de ensayos. El proceso de ensam- 
blado se lleva a cabo en otra planta, en 
Palmdale (Ca.), próxima a la conocida 
Edwards AFB, facilidades donde se 
efectúan muchas de las evaluaciones 
de los nuevos sistemas que serán incor- 
porados a la USAF y otras instituciones 
oficiales. 


La misma división de Rockwell brin- 
da su apoyo durante las tareas logísti- 
cas que derivan de la puesta a punto de 
cada orbitador y que se realizan en las 
plataformas del Kennedy Space Center 
de Cabo Cañaveral (Florida). La STS 
también contribuye a la preparación de 
las cargas y la integración de cada sis- 
tema que está bajo la responsabilidad 
del Johnson Space Center, en Houston 
(Tx.). En este lugar trabaja activamente 
la subsidiaria de STS (RSOC) en el alis- 
tamiento de cada misión de los orbita- 
dores, la emisión del plan de vuelo, el 
entrenamiento de la tripulación y de los 
controladores operativos, en el apoyo 
terrestre y hasta la ingeniería de las ins- 
talaciones especiales. 


Además de este programa, la STS se 
desempeña como contratista principal 
en el programa Space-Based Intercep- 
tor (SBI) supervisado por la USAF y que 
está incluido en la SDI (Strategic Defen- 
se Iniciative). Se trata de un avanzado 
sistema de armas que aprovecha la 
energía cinética y que se desplegaría en 
el espacio, descartando el uso contami- 
nante de la energía nuclear, La división 
de Rockwell tiene la responsabilidad 
plena de la detinición conceptual del 
sistema SBI, de su posterior desarrollo y 
la futura comprobación de los subsiste- 
mas críticos. Dentro de ese esquema, la 
STS estará a cargo del ensayo espacial 
que confirmará si el SBI es confiable pa- 
ra cumplir la función que de él se espe- 
ra: interceptar objetivos materiales que 
reingresen a la atmósfera, antes de que 
corran peligro cierto los centros de po- 
der propios. 


Este compromiso con los programas 
citados no impide que un equipo de tra- 
bajo del STS se involucre en el lideraz- 
go de un grupo industrial que está de- 
sarrollando los estudios para definir un 
nuevo sistema trasportador pesado que 
derivará del actual “taxi espacial” y que 
provisoriamente ha sido denominado 
Shuttle-C. La misma división está eva- 
luando la posibilidad de construir en el 
futuro sistemas de desembarco y ama- 
rraderos espaciales, como también al- 
macenadores de fluidos con sus equi- 
pos de trasferencia, operables en condi- 
ciones de gravedad cero. 
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EL SISTEMA SHUTTLE 


A pesar del desgraciado accidente 
sufrido por el orbitador Challenger, se 
puede afirmar que el programa susten- 
tado en el empleo de las espacionaves 
reutilizables es un gran éxito para la NA- 


SA y toda la industria americana. En re- 
petidas ocasiones, este sistema de tras- 
porte espacial ha demostrado su versa- 
tilidad y capacidades para cumplir ta- 
reas previamente imposibles. A partir 
del primer lanzamiento del “taxi” en 
abril '81, se han cumplido veintinueve 
vuelos satisfactorios sobre treinta y uno 
intentados, con un accidente fatal. Des- 
pués de la explosión del Challenger, se 
tomó la decisión de reanudar este pro- 
grama en 1988, y en marzo '89 el Disco- 
very lo puso en movimiento mediante la 
ejecución exitosa del 27? vuelo. 

Para entonces se habían puesto en 
posición treinta satélites de comunica- 
ciones; fueron reparados dos en sus 
propias órbitas; se recuperaron otros 
dos para ser revisados en tierra; se 
cumplieron cuatro misiones para el Spa- 
celab, y se creó la ambientación para 
llevar adelante 489 experimentos 
científicos en condiciones de gravedad 
cero, entre los que se contaron de tipo 
médico y comercial. 

Durante tales misiones se desarrolla- 
ron ocho salidas fuera del vehículo para 
reparar, colocar y retirar satélites, como 
también para hacer experimentos pla- 
neados. Entre los trabajos más destaca- 
dos se puede citar el ensayo de ensam- 


blado y despliegue de importantes dis- 
positivos solares para su posterior utili- 
zación en la estructura de la futura esta- 
ción espacial permanente, 

La 29% misión realizada por el Disco- 
very (Mar '89) demandó cinco días en 
total y en su trascurso la tripulación de 
cinco miembros lanzó el TDRS (Trac- 


Una de las futuras tareas 
asignadas al orbitador 
será la de contribuir al en- 
samble de la estructura de 
la estación espacial esta- 
dounidense. 


king 8 Data Relay Satellite) con un peso 
de 2,2 t que se destina a trasmitir y reci- 
bir información espacial, y controlar es- 
pacionaves en órbitas terrestres bajas. 
Dos meses después se cumplió la mi- 
sión 300 a bordo de la Atlantis, que llevó 
al espacio la sonda Magallanes conte- 
niendo un sofisticado radar apto para 
describir un 90% de la superficie del 
planeta Venus. Este equipo, de un costo 
de $ 378 M, tiene capacidad para pene- 
trar las densas nubes que rodean a ese 
cuerpo celeste y definir sus rugosidades 
con una resolución de unos 105 m. Lue- 
go fue el Columbia el encargado de 
efectuar la última misión hasta ahora 
(819), a mediados del '89, y que fue 
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íntegramente destinada a satisfacer un 
pedido del DoD para poner en órbita un 
importante satélite secreto de observa- 
ción militar. 

Mientras tanto, como un ejemplo 
simbólico de que en materia de investi- 
gación espacial los hechos pasan rápi- 
damente a ser históricos, el orbitador 
Enterprise que fuera utilizado como pro- 
totipo por la NASA en el programa de 
ensayos de aproximación y aterrizaje, y 
para pruebas estáticas en tierra, es ac- 


Técnicos de la división 
Space Transportation 
Systems de Rockwell co- 
mienzan la instalación de 
los sistemas de a bordo 
en el orbitador de la Spa- 
ce Shuttle. 
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tualmente exhibido en el Dulles Airport 
de la capital federal de USA a la espera 
de ser trasladado a su sede definitiva en 
el tradicional Smithsonian Museum de 
Washington DC, 


Por otro lado, la desaparición del 
Challenger generó la necesidad de su 
remplazo para no atrasar excesivamente 
los planes de exploración basados en el 
uso de las espacionaves reutilizables. 
Rockwell Intl. recibió el correspondiente 
contrato para la construcción de la uni- 
dad OV-105, que se está montando en 
las plantas de Downey y Palmdale (Ca.). 
Este “taxi” saldrá de su hangar en abril 
'91, pero recién efectuará su primera mi- 
sión en febrero '92. 


OTRAS NOVEDADES 


El programa Space Shuttle no se 
agota con el actual grupo de orbitado- 
res, incluyendo el que está en proceso 


de montaje. Tanto la NASA como las 
empresas implicadas entienden que 
existen excelentes oportunidades de 
ampliar los servicios que prestan me- 
diante adecuadas actualizaciones com- 
plementarias que acorten los tiempos y 
los gastos. Uno de estos proyectos es el 
EDO (Extended Duration Orbiter) y otro 
es el Shuttle-O, 


El organismo espacial americano 
acordó con Rockwell en mayo '88 la 
modificación de uno de los contratos en 
ejecución. Aplicando la base jurídica de 
uno de ellos, le encomendó a esa com- 
pañía la propuesta, desarrollo, certifica- 
ción y fabricación de un conjunto adi- 
cional de equipos que posibilitarán que 
un orbitador pueda mantenerse en el 
espacio un mínimo de 16 días, o sea el 
doble de lo que pueden hacerlo actual- 
mente, Esa prolongación del tiempo en 
órbita aumentará en tres veces la capa- 
cidad de emprender experimentos 
científicos y en consecuencia se podrá 
reducir el número de vuelos planeados 
con su consiguiente dosis de riesgos, 
incluyendo los elevados costos deriva- 
dos de cada operación. 


Cuando comience la construcción 
de la estación espacial permanente 
Freedom, esta autonomía de trabajo se 
reflejará indudablemente en la diagra- 
mación de las tareas y en la productivi- 
dad de cada lanzamiento. Además se 
podrán prever ensayos más completos 
de materiales; evaluar mejor las carac- 
terísticas de la vida con gravedad nula, 
y hacer observaciones espaciales más 
minuciosas. 


El conjunto EDO será entregado en 
1991 y servirá para modificar uno de los 
“taxi” que empezaría a operar a partir 
de 1992. Entre los principales cambios 
a introducir se anotan: un sistema más 
eficiente para eliminar el dióxido de car- 
bono; una cabina de comando más am-. 
plia, y un generador de energía más po- 
deroso. Según sean los resultados que 
se logren con el uso del EDO, es posi- 
ble que la NASA ordene nuevas modifi- 
caciones en los orbitadores en servicio 
para lograr permanencias en órbita de 
hasta dos meses. 


En cuanto al Shuttle-C, se trata de 
un trasportador espacial en estudio por 
Rockwell y un grupo de subcontratistas 
con vistas a ofrecer un vehículo descar- 
table no tripulado y de gran capacidad 
de carga, para llevar hasta más de 45 t. 
Con esos fines se están aprovechando 
las informaciones y la ingeniería básica 
de los orbitadores actuales, como tam- 
bién la infraestructura agrupada en el 
Sistema Nacional de Trasporte Espacial. 
Este programa es controlado por el 
Marshall Space Flight Center (Al.) bajo 
la supervisión de la NASA, pero se en- 
cuentra en una fase de diseño prelimi- 
nar. Si este desarrollo es aprobado 
podría entrar en servicio operativo en la 
primera mitad de los '90. 4 
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Aviación Militar 
Aviation Militar 


por Pío MATAZZI 


1 1A-58A Pucará es un avión de concepción y fabricación 
nacional, cuya serie fue iniciada a comienzo de los '70 

en la FMA de Córdoba. Proyectado para el apoyo de 
fuego aéreo en operaciones no convencionales (COIN), tie- 
ne capacidad para decolar en terrenos someramente prepa- 
rados de no más de 300 m y puede aterrizar en distancias 
aún menores. Esa aptitud es complementada por una llama- 
tiva autonomía y una amplia gama' de velocidades, que le 
proveen una importante versatilidad militar. Concordante- 
mente, está en condiciones de realizar el ataque a blancos 
de superficie con 1,5 t de armamento variado, representado 
por cañones de 20 mm, ametralladoras de 7,62 mm, bom- 
bas de diversas clases y cohetes, todo lo cual lo convierte 
en una apoyatura buscada por las fuerzas terrestres. 
Su participación en las operaciones malvinenses ratificó 

lo previsto durante el entrenamiento: una singular capaci- 
dad para cazar helicópteros, que llegó a ser públicamente 
reconocida por oficiales británicos que intervinieron en la 
guerra (1). Pero también se descubrió en aquel evento béli- 
co una nueva y ponderable ventaja del Pucará: su notable 
resistencia al daño inflijido por las armas aéreas y de super- 
ficie, 
La lll Brigada Aérea (Reconquista, Santa Fe) recibió a los 
Pucará y allí los pilotos tuvieron la oportunidad de ensayar 
tácticas que no admitían aeronaves de origen extranjero dis- 
ponibles en la FAA. De allí que cuando estalló la guerrá'en 
el Atlántico Sur, el Gpo; Ae. Atq.3 (Br.Ae.IIl) era el Único que 
no solamente poseía material nativo, sino también tácticas 
operativas de auténtica creación local. Por eso podemos 

, afirmar que el Escuadrón Aeromóvil Pucará —la unidad 
» áérea de lA-58A que operó en las islas— constituyó una ge- 
nuina sorpresa técnica para el invasor y que muy prob- 
ablemente incitó a anular la BAM Cóndor antes de 
comenzar el avance hacia Pto. Argentino con la masa de las 

« fuerzas de superficie. El Escdr. Aemov. Pucará llevó una do- 
tación de 20 jóvenes pilotos, acompañados por especialis- 

* tas de mantenimiento y armamento. 
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Ucaras IN 
Malvinas 


by Pío MATAZZI 


onceived and manufactured. lts series production star- 
ted at the beginning of the '70s, in the FMA of Córdoba. 
lt was designed for air-fire support in nonconventional ope- 
rations (COIN). Itis able to take off from roughly prepared te- 
rrains in no more than 300 m, being capable of landing in 
even shorter distances. This aptitude is complemented by a 
remarkable endurance and a wide range of speeds, all of 
which affords it an important military versatility. Corcon- 
dantly, ¡itis in condition to attack surface targets with 1,5 t of 
assorted armaments, comprising 20 mm cannons, 7,62 mm 
machine guns, different types of bombs and rockets, all of 
which turns ¡t into the kind of support sought by ground for- 
ces. 


Te /A-58A Pucará ¡is an aircraft which was indigenously 
Cc 


lts perfomances during operations in Malvinas confirmed 
what it had been foreseen during training: a singular capa- 
city to hunt helicopters, which deserved public recognition 
from British officers who participated in this war (1). Also, a 
new and praiseworthy advantage offered by the Pucará was 
discovered during that war event: ¡ts remarkable resistance 
to damage inflicted by air and surface weapons. 


The II! Brigada Aérea (Reconquista, Santa Fe) received 
the Pucarás and there, the pilots had the chance to practise 
tactics which the foreign origin aircraft available in the FAA 
did not allow. Therefore, at war outbreak in the South Atlan- 
tic, the Gpo. Ae. Atq.3 (Br.Ae.lll) was the only one having not 
only indigenous material but also operational tactics of aut- 
hentic local creation. For this reason, we can affirm that the 
Escuadrón Aeromóvil Pucará, the IA-58A air unit operating 
on the islands, was a genuine technical surprise for the inva- 
der and probably ¡t was this fact what incited them to neutra- 
lize BAM Cóndor before it could start advancing towards Pto. 
Argentino with its mass of ground forces. The Escdr.Ae- 
mov.Pucará took a staff of 20 young pilots accompanied by 
specialists in maintenance and armament. 
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EN LA GUERRA 


Cuando el 1? de mayo de 1982 las fuerzas británicas lan- 
zaron su primer ataque a las islas, recibieron una respuesta 
que no por esperada dejó de sorprenderlos. A pesar de que 
la posición del Gobierno inglés negó categóricamente la ve- 
racidad de los hechos, los invasores debieron absorber 
aquel día la pérdida de dos Sea Harrier, importantes daños 
en un destructor y en una fragata, y el fracaso de los inten- 
tos helitrasportados. 

El Escdr. Aemov Pucará también fue objeto de ataque en 
su estacionamiento de Goose Green y ese primer episodio 
tuvo algunas derivaciones inesperadas. Las armas de los 
aviones averiados podía ser aprovechable en tierra. “Las 
armas de los aviones dañados después del ataque —dijo el 
My. Carlos A. Tomba, a cargo del armamento del Escdr.— 
fueron preparadas para el combate terrestre. Con los 1er, 
Ten. Lombardi y Santini fabricamos afustes para los 
cañones y las ametralladoras. También hicimos un soporte 
para las coheteras con materiales de circunstancia, que lue- 
go fueron accionadas con pilas de linterna. Uno de estos ar- 
tefactos fue instalado sobre un tractor y de ese modo 
dispusimos de un lanzador móvil que se destacó durante la 
defensa de la base". 

Después de la incursión del 1% de mayo, la jefatura de la 
base intentó dispersar a los Pucará con enormes dificulta- 
des por las características topográficas y dispuso que cuatro 
de ellos se trasladaran a la estación aérea de la isla Borbón, 
administrada por la ARA. La inteligencia enemiga detectó la 
concentración de aeronaves que había en aquel campo y 
efectuó una operación aeromóvil nocturna el 15 de mayo 
con resultados catastróficos para el material estacionado. Se 
perdieron los cuatro lA-58A, pero fueron remplazados con 
igual número procedente del continente y la BAM recuperó 
su pleno poder, 


Llegó el 21 de mayo y el desembarco sajón en las costas 
de San Carlos, a pocos kilómetros de donde estaba la base 
argentina. Contaba el 1er. Ten. Micheloud: “como todos los 
días, nos levantamos al amanecer. Había buen tiempo y no 
esperábamos visitas que no fueran las PAC habituales. Pero 
temprano se supo por los ROA (Red de Observadores del 
Aire) que no sería así. Mi escuadrilla (Tigre) estaba en alerta. 
Después de las primeras explosiones producidas por el 
cañoneo naval y las informaciones que nos llegaban, nos 
reunimos en el PC (Puesto de Comando) ubicado en una 
casa cercana al alojamiento”. 


“Se ordenó la salida de la Sec. 1a. (2 aviones) con el 
Cap. Benítez y el 1er. Ten. Brest, que tuvo fallas en su apa- 
rato y debió dirigirse a Pto. Argentino. El My. Tomba fue de- 
signado para remplazarlo. Yo no pude salir porque era 
imposible traer entre las andanadas de la artillería naval a 
los Pucará dispersados. Sin embargo, cuando Tomba esta- 
ba esperando en el aire cerca de la base, pude decolar y 
unirme a él. El Mayor no pertenecía a la Br. Ae. lll; estaba 
cursando la Escuela Superior de Guerra Aérea y se ofreció 
voluntariamente como tantos otros para combatir en Malvi- 
nas. Por esa razón debía formar como numeral mío a pesar 
de su jerarquía, pero no dudé en hacer lo contrario. Había 
sido mi instructor de Pucará y gozaba de todo mi respeto y 
confianza. Además, su impaciencia y decisión para volar ha- 
cia helicópteros que habían sido detectados sobre el cerro 
Bombilla, no me dejaron margen de duda para seguirlo”. 


“Enfilamos hacia las sierras Rivadavia para llegar a los 
objetivos por el Sudeste, pero no los encontramos, Realiza- 
mos algunos giros con resultado negativo e inesperadamen- 
te cruzó en sentido contrario un V/STOL inglés 
aparentemente sin localizarnos. El My. Tomba me dijo, va- 
mos tras él, pero tan pronto como pusimos el rumbo debido 
percibimos la utopía de nuestro propósito ya que el FRS-1 
tenía más del doble de la velocidad del lA-58A”. 
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DURING THE WAR 


When on 1 May 1982, the British forces launched their 
first attack on the islands, they were faced to a response 
which, although expected, it surprised them none the less. 
Even though the British Government categorically denied the 
truthfulness of the facts, that day the invaders had to absorb 
the loss of two Sea Harriers, important damage inflicted to a 
destroyer and a frigate, as well as the failure of their heli- 
transport attempts. 


The Escdr.Aemov.Pucará wa attacked too, on ¡ts station 
at Goose Green, and this first episode had some unexpec- 
ted consequences. Damaged aircraft's weapons turned usa- 
ble on ground. My Carlos A. Tomba who was in charge of 
the Escdr's armament said: “After the attack, the weapons 
belonging to damaged aircraft were prepared for ground 
combat. Ter.Ten.Lombardi, Santini and | worked together to 
build cannons and machine guns mountings. We also made 
a bed to array the rocket pods using any material available, 
which were later operated with lantern batteries. One of the- 
se contrivances was installed on a tractor and, in this way, 
we were able to have a mobile launcher available which had 
quite a performance during the defense of the base”. 


After the 1 May incursion, the base leadership tried to 
disperse the Pucarás finding it very difficult due to the topo- 
graphical characteristics of the area. Four of them were orde- 
red to move to Borbón Island's air station which was ran by 
the ARA. Enemy Intelligence detected the concentration of 
aircraft and carried out a night air land operation on 15 May 
whose result spelled disaster for the aircraft parked there. 


The four lA-58A were lost but replaced in equal number by 
planes coming from the mainland and the BAM Cóndor re- 
covered full power. 
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Ese vuelo continuó por casi dos horas debido al empeci- 
namiento de los pilotos en encontrar los helicópteros. El pre- 
mio que finalmente obtuvieron por su constancia fue la 
destrucción de una cabaña aislada, desde donde observa- 
dores británicos regulaban el tiro naval aéreo, Mientras tan- 
to, debieron sortear toda clase de riesgos debido al fuego 
británico, El Cap. Benítez no tuvo éxito y fue abatido por un 
Blowpipe pero pudo eyectarse y regresar caminando hasta 
la base, Al mayor lo atacaron tres FRS-1 y para conocer con 
mayor imparcialidad lo sucedido, nada mejor que remitirnos 
a una fuente inglesa (2). 

“El Ten. Steve Thomas y el Ten. Cte. Al Craig hicieron 
sus ataques sobre el Pucará de Tomba usando cañones, pe- 
ro lo sobrepasaron y fallaron. Mientras tanto Micheloud 
logró evadirse. Luego fue el turno de Ward (Ten. Cte. 'Shar- 
key' Ward), que también empleo sus cañones. 

En la primera pasada le dí en el alerón izquierdo, relata 
Ward, que voló en pedazos. Luego ascendí mucho más 
rápido que él. Viré a la izquierda y me puse nuevamente en 
su cola. Esta vez bajé los flaps y la velocidad descendió no- 
tablemente. Abrí fuego y le dí a su motor derecho que se in- 
cendió, y ví algunos trozos por el aire. En mi tercera pasada, 
otra vez desde la cola, tiré y observé que su motor izquierdo 
se incendiaba, parte de la cabina volaba y se desprendían 
segmentos de fuselaje. Viré de nuevo a la izquierda y pensé, 
ésto es increíble, todavía no ha caído. Entonces ví que el pi- 
loto se eyectaba mientras que el aparato continuaba su vue- 
lo, rozaba la turba y finalmente se detenía. El piloto cayó 
cerca del avión y pensé que era un individuo muy valiente al 
haber resistido tanto". Felizmente, el My. Tomba resultó ile- 
so e inició una fatigante marcha hacia su base, Micheloud 
regresó solo a al castigada base y recuerda: “al oscurecer 
llegaron Benítez y Tomba con diferencia de pocos minutos 
al comedor de nuestro alojamiento, donde fueron recibidos 
con abrazos y lágrimas de alegría. Después de la cena, 
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On 21 May, British landing took place on the coasts of 
San Carlos, a few kilometers away from the Argentinian ba- 
se. 1er.Ten.Micheloud told us how it happened: “as every-* 
day, we got up at dawn. The weather was good and we 
expected no visits other than the habitual PACs. But soon we 
learnt through the ROAs (Red de Observadores del aire: Air 
Observers Network) that it will not be as expected. My flight 
(Tigre) was on the alert. After the first explosions caused by 
naval fire, and with the information we were getting, we got 
together at he CP (Commanding Post) set at a nearby house 
located close to our lodgings”. 


“The Sec. la. (2 aircraft) was ordered to leave in a sortie. 
Cap.Benítez and 1er.Ten.Brest to carry it out. Ter.Ten.Brest's 
aircraft had some failure and he had to head for Pto.Argenti- 
no. My.Tomba was appointed to replace him. | was unable to 
go because ¡t was impossible to avoid the naval broadsides 
to bring the scattered Pucarás back. However, while Tomba 
was holding near the base, | was able to take off and join 
him. The Major did not belong to the Br.Ae./ll; he was atten- 
ding the Escuela Superior de Guerra Aérea and volunteered, 
as so many others did, to fight in Malvinas. For that reason, 
in spite of his rank, he had to form as my wingman by | did 
not hesitate to reverse positions. He had been my instructor 
with the Pucarás and | respected and trusted him very 
deeply. Besides, his impatience and determination to fly to- 
wards the helicopters that have been detected over Bombilla 
hill, made me follow him without hesitation”. 


“We headed towards Rivadavia sierras to reach the tar- 
gets from the South East, but we did not find them. We ma- 
de some turns but found nothing, when all of a sudden, a 
British VISTOL unexpectedly crossed, flying in opposite di- 
rection, apparently failing to spot us. My.Tomba told me: 
Let's go after him. However, as soon as we set the due cour- 
se, we realized how utopian our purpose was since the FRS- 
1 speed was more than the double of that of the JA-58A”. 


This flight continued for almost two hours, due to the 
stubborn determination of the pilots to find the helicopters. 
The destruction of an isolated cabin, the place where the Bri- 
tish observers regulated naval and aerial fire from, was the 
prize they finally obtained on account of their perseverance, 
Meanwhile, due to British fire, they had to dodge all kinds of 
risks. Cap.Benítez failed to do so and was hit by a blowpipe. 
However, he was able to eject himself and manage to walk 
back to the base. The Major was attacked by three FRS-1s. In 
order to know, more impartially, what happened there ¡is not- 
hing better than quoting a British source. (2) 


“Lt. Steve Thomas and Wg.Cdr.Al Craig made their attack 
on Tomba's Pucará using cannons. However, they overpas- 
sed him and failed. Meanwhile, Micheloud managed to eva- 
de. Then, Ward's turn came (Wg.Cdr. "Sharkey” Ward). He 
also used his cannons. During the first attack —says Ward— 
I hit the aileron which flew in pieces. Then, | climbed much 
faster than him.I turned left and was again behind its tail. 
This time, | lowered the flaps and the speed decreased no- 
tably. | opened fire and reached ¡ts right engine which 
caught fire and | saw some pieces in the air. On my third at- 
tack, against ¡ts rear again, | shot at it and observed its left 
engine setting on fire while part o the cabin was flying away 
in the air. | also saw some segments of the fuselage coming 
off. | turned left again while thinking: this is unbelievable! lt 
has not fallen yet! Then, | saw the pilot ejecting himself while 
his plane continued flying until it finally brushed the turf and 
stopped. The pilot fell near the aircraft and | thought he was 
a brave man since he resisted so much”. Fortunately, 
My.Tomba was uninjured and started a tiring march back to 
the base. Micheloud returned to the shattered base alone 
and he recalls: “at sunset, Benítez and Tomba arrived, with 
just a few minutes of difference, at our lodging's dinning 
room, where they were warmly greeted with embraces and 
tears of joy. After supper, a few sips of gín were good to ce- 
lebrate this happy event”. 
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unos sorbos de ginebra sirvieron para celebrar el aconteci- 
miento”. 

Los días que siguieron fueron marcados por la incerti- 
dumbre y el mal tiempo. Los pilotos advertían la proximidad 
de las fuerzas terrestres británicas, puesto que conocían el 
arribo de buques de toda especie al estrecho de S. Carlos, 
en tanto que el cañoneo naval se repetía sin descanso. 
Además, presentían que en el caserío había algunos miem- 
bros de las SAS y SBS mezclados entre los “kelpers”, que 
podrían estar pasando información a sus comandos. 

Como los combates entre fuerzas argentinas e invasoras 
se habían iniciado y continuaba el mal tiempo, aviones y pi- 
lotos de la BAM Cóndor fueron enviados a la BAM Malvinas 
(Pto. Argentino). En ese momento había más pilotos que 
aviones y el jefe de la base dispuso que los que estaban en 
servicio fueran tripulados por los oficiales más modernos 
acompañados por mecánicos y armeros. Los de mayor je- 
rarquía permanecieron en la unidad para combatir y correr 
la suerte del resto de la tropa que enfrentaría a los Paras 
británicos. 


EL OCASO DE LOS CONDORES 


El 25 de mayo, día de la Patria, encontró a los aviadores- 
infantes concentrados en la preparación de la defensa. 
Mientras tanto, desde la BAM Malvinas los Pucará protago- 
nizarían su momento más heroico e intenso de toda la cam- 
paña. Entre aquel día y el 28 cumplieron más de una 
veintena de salidas, que eran solicitadas desde el PC de la 
BAM Cóndor, El combate en la superficie se había hecho 
muy confuso y era casi imposible discriminar a las fuerzas 
propias de las enemigas. Las fracciones que luchaban esta- 
ban casi a la vista de la base y, con la ayuda de buenas co- 
municaciones radiales, los lA-58A eran orientados desde 
aquel sitio. 

El Vcom. Costa señaló que "el 28 de mayo fue pedido 
apoyo de fuego aéreo y salieron Pucará y Aermacchi de la 
ARA. Gracias a ellos y a los defensores locales se pudo con- 
tener a la primera ola de atacantes, pero después del me- 
diodía de ofensiva se reanudó: y sus formaciones se 
ubicaron a unos 4 km de la base”. 

De aquellos días rescatamos un relato del ter, Ten. Mi- 
cheloud, que en el cumplimiento de una tarea fue acom- 
pañado y como numeral por el Ten. Cruzado. "Puse en 
marcha y llamé por la frecuencia interna a mi numeral, que 
estaba esperando con las hélices en movimiento. Aunque la 
advertencia de 'prohibido decolar' estaba prendida, observé 
que el funcionamiento de mi avión era correcto y resolví salir 
sin demora. Rápidamente llegamos a la cabecera, Las últi- 
mas luces diurnas comenzaban a insinuarse en un cielo to- 
talmente nuboso y el viento, aunque algo fuerte, estaba bien 
orientado. No había más de 150 m de techo, por lo que des- 
pegamos con 5 s de intervalo. Giramos por el Este de la po- 
blación y bordeamos la costa hacia bahía Agradable hasta 
encontrar el canal Choiseul. Siguiéndolo, pusimos proa a 
Darwin pero como volábamos a unos 10 m de la superficie, 
la navegación era dificultosa. A unos 10% a la derecha pude 
ver el caserío de Goose Green y un poco más atrás una ago- 
nizante columna de humo que se elevaba de la escuelita del 
lugar”. 

“Nos abrimos hacia la izquierda —continuó Micheloud— 
para atacar trasversalmente al eje de avance de las tropas 
enemigas y dejando a la escuela de Darwin a la derecha. 
Cuando hicimos la corrida de ataque esperaba ver cantida- 
des importantes de tropa marchando, pero tan sólo se divi- 
saban grupos aislados de 5 a 10 soldados. Comprendí que 
sobrevolábamos la retaguardia británica y continuamos con 
el mismo rumbo. Unos minutos después pensaba retornar 
para reatacar las posiciones que nos estaban siendo señala- 
das por radio desde el PC, en una depresión entre Goose 
Green y la escuelita”. 
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The following days were marked by uncertainty and bad 
weather, The pilots were aware of the proximity of British 
ground forces since they knew about the arrival of every kind 
of ship in S.Carlos Strait, while naval cannonade kept going 
without giving a break. Besides, they had the presentiment of 
having some SAS's and SBS's members in the hamlet, mixed 
among the kelpers, who might be passing information to 
their headquarters. 

“As the engagements between Argentinian's and inva- 
der's forces had started and the bad weather continued, 
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“Hicimos otra aproximación desde el NE sobre el agua, 
muy bajo, y a pesar de la ausencia de obstáculos para ocul- 
tarnos, confiaba en lograr la sorpresa al amparo de la luz 
mortecina y el viento contrario que alejaba el ruido de nues- 
tros motores. Levanté el avión un poco para ver mejor la 
costa. Solamente unas pocas siluetas que se recortaban 
contra el terreno y nada más. Puse rumbo hacia ellas mien- 
tras continuaba escudriñando en busca de un objetivo más 
rentable. Sin lograrlo y a la distancia de tiro abrí fuego con 
los cañones”. 
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both, aircraft and pilots belonging to the BAM Cóndor were 
sent to BAM Malvinas (Pto.Argentino). At that particular mo- 
ment, there were more pilots than aircraft and the base chief 
ordered that those that were in service to be crewed by youn- 
ger officers accompanied by mechanics and armorers. Hig- 
her ranking officers stayed in the unit to fight and meet the 
same fate as the rest of the troop that would face the British 
Paras. 


THE FALL OF THE CONDORS 


On 25 May, Argentina's national day, the infantry pilots 
were concentrated on preparing the defense. Meanwhile, 
from BAM Malvinas the Pucarás were to be the protagonists 
of their most heroic and intense moment in the entire cam- 
paign. Between that day and the 28th, they carried out about 
twenty sorties which were requested from BAM Cóndor's CP. 
Combat on ground had turned very confused and ¡t was al- 
most impossible to discriminate between own forces and the 
enemy's. The fighting forces were almost within sight of thé 
base and, with the help of good radio communications the 
/A-58As were oriented from that place. 


The Vcom.Costa pointed out that “air fire support was re- 
quested on 28 May, and that Pucarás and Aermacchis from 
the Navy were sent. Thanks to them and to'local defenders ¡t 
was possible to contain the first wave of attackers, but after 


midday the offensive started again and their formations were 


at about 4 km from the base”. 


1er.Ten.Micheloud tells a story from those days which 
took place while he was carrying out a mission accempa- 
nied by Ten.Cruzado as wingman. lt goes like this: */ set the 
engine going and through the service frequency | called my 
wingman, who was waiting with the propellers going. Even 
though the warning signal “do not take off was on, | checked 


+ the aircraft and as | noticed it was working correctly, | decis 
ded to go ahead without delay. In no time we were at the run- «+ 
way's threshold. The last lights of the day were just . 


insinuating through a very cloudy sky. The wind, although 
rather strong, was blowing on the right direction. The ceiling 
was no higher than 150 m. For that reason we took off with a 
5 second interval between each other. We turned East of the 
village and followed the coast edge towards Bahía Agrada- 
ble until we met the Choiseul channel. Following it, we hea- 
ded for Darwin but, as we were flying at about 10 m from the 
surface, navigation was difficult. At about 10? to the right 1 
was able to see Goose Green's houses, and a little farther 
behind, a vanishing smoke column going up from the local 
little school building”. 


*We went leftward —Micheloud continued— to launch the 
attack across the enemy troops' advance axis, leaving Dar- 
win's school to the right. | had expected to see a large num- 
ber of troops marching, however, when we made the attack 
run | just saw isolated groups of 5 to 10 soldiers. Then, 1 re- 
alized that we were flying over the British rearguard. We kept 
the same course. Few minutes later, | was thinking of retur- 
ning to reattack on the positions the CP was pointing us out 
through the radio, which were located in a depression exis- 
ting between Goose Green and the litle school”. 


*We made another approach from the NE, very low over 
the water and, in spite of the lack of obstacles to hide oursel- 
ves, | trusted to achieve surprise thank to the pale light and 
the contrary wind which moved away the noise of our engi- 
nes. | moved the plane up in order to see the coast better, 
Just a few silohuettes cutting themselves from the ground 
and nothing else. | set course towards them while searching 
the area looking for a more profitable target. | didn't find it, 
So, when | was within shooting distance | opened fire with 
the cannons”. 
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par 


“Las figuras desaparecieron y no pude ver otra cosa has- 
ta que percibí un enjambre de proyectiles trazantes que bus- 
caban mi aparato. El tiro de mis cañones cesó por alguna 
dificultad en las armas. El lapso hasta llegar al blanco pare- 
ció una eternidad por la falta del fuego propio, pero una vez 
sobre el punto apreté el pulsador de bombas una y otra vez, 
para asegurarme que lanzaba todas. Sentí varios impactos 
en el avión y continué con potencia máxima para alejarme y 
virar hacia la izquierda para comprobar la explosión de mis 
bombas. Entonces desde el PC me avisaron 'muy buenos 
impactos' a través del VHF. No atiné a otra cosa que llamar 
a mi numeral pero no obtuve respuesta. Repetí el llamado 
varias veces, hasta que un operador de la base me comu- 
nicó que había sido derribado y había podido eyectarse”. 


“Con fallas en un motor y varias luces de alarma encen- 
didas —agregó Micheloud— inicié el regreso. Un helicópte- 
ro argentino, próximo a ese lugar, me alentó y prometió 
'escoltarme' por si hacía falta, Cuando aterricé en la BAM 
Malvinas había alerta roja y rápidamente me dirigí al PC, 
donde recibí abrazos de mis camaradas”. 


El jefe de la base aérea, Com. Destri, recuerda aún que 
en el Pucará de Micheloud se pudieron contar 57 impactos 
de armas de bajo calibre. Más tarde se supo que el Ten. 
Cruzado había sido víctima de un Blowpipe y se encontra- 
ba prisionero del enemigo, que lo liberó el 13 de junio des- 
de Montevideo. Ese mismo día cayó en su Pucará el Ten. 
Miguel A. Giménez y fue derribado un Aermacchi 339 de la 
ARA, pilotado por el T.C. Daniel E, Miguel. Por su parte, el 
enemigo había sufrido la baja de tres helicópteros abatidos 
por los lA-58A, y de soldados del Para 2 por ametrallamiento 
de los aviones argentinos. 


POSTRER RESISTENCIA 


La BAM Cóndor se rindió el 29 de mayo, pero aún que- 
daban Pucará en Pto. Argentino. El Com. Destri, que había 
sido espectador del desempeño de las tripulaciones en los 
últimos días, no ahorró palabras de admiración para desta- 
car el valor y el espíritu de sacrificio que habían manifestado 
tanto los pilotos como el personal técnico de la Br. Ae. lll. 
Aún había diez lA-58A y quince pilotos, algunos recién llega- 
dos desde el continente. Esa amenaza no era desconocida 
por el mando sajón y por eso prefirió operar al amparo de la 
noche. Si los Pucará interdictaban los vuelos logísticos de 
sus VTOL, podrían.frenar el avance que, de todas maneras, 
exigió 17 días para cubrir los 60 a 80 km que separaban a S. 
Carlos de Pto. Argentino. 

A partir de aquel momento los Pucará volaron en apoyo 
de las fuerzas del Grl. Menéndez sin encontrar objetivos 
atractivos más allá de las piezas de artillería. Las fuerzas 
británicas maniobraban con mucha dispersión y cambiaban 
frecuentemente de posición, a pie y con ayuda de los he- 
licópteros. Sin embargo, algunas baterías enemigas sopor- 
taron el bombardeo osado de los últimos Pucará que vola- 
ron en cielo malvinense.Estas nobles aeronaves argentinas 
cumplieron su misión hasta el 12 de junio, oportunidad en 
que fueron inutilizados los últimos aviones en tierra por el in- 
cesante cañoneo naval. Por eso la mayoría de los pilotos del 
Escdr,. Aemov. Pucará fueron evacuados en la noche del 13 
de junio a bordo del penúltimo C-130H que aterrizó en la 
martirizada pista. 

El jefe del Escdr Pucará, My. Navarro, junto con tres pi- 
lotos y un puñado de mecánicos y armeros, permaneció en 
la base para colaborar en el desmontaje de los cañones y 
ametralladoras de los aviones destruidos, con el fin de que 
pudieran ser empleados, sobre afuste, en el fuego terrestre. 
El 14 de junio fueron tomados prisioneros y retornaron a la 
Argentina un mes después, dejando en las islas el testimo- 
nio vivo del valor desplegado por los hombres y la fortaleza 
de esa genuina herramienta aérea que se llama Pucará. «+ 
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*The silohuettes disappeared and | could see nothing un- 
til I noticed a swarm of missiles searching for my aircraft, 
The shooting of my cannons stopped, due to some problem 
with the weapons. The ensuing moments until reaching the 
target seemed an eternity but, once over the place, | pressed 
the bomb release button over and over again, to make sure | 
was launching all of them. | felt several impacts on my air- 
craft but | kept going with maximum full throtlle to withdraw 
from the zone and turned left in order to check on the explo- 
sion of my bombs. Then, through the VHF, | was informed by 
the CP: very good impacts”. The first thing | did was to call 
my wingman but | got no answer. | kept trying several times 
until an operator from the base informed that his aircraft had 
been shot down but he had managed to eject himself". 

“With failure in one of the engines and several warning 
lights on —added Micheloud— | started the return”. “An Ar- 
gentinian helicopter flying nearby cheered me and promised 
to “escort me' just in case | might need him. When 1 finally 
landed in BAM Malvinas, there was red alert. Immediately, | 
went to the CP where my comrades received me with warm 
hugs”. 

The air base's chief, Com.Destri, still remembers that 57 
impacts caused by low caliber weapons were counted on 
Micheloud's Pucará. Later on, it was learnt that Ten.Cruzado 
had been reached by a blowpipe and that he was kept priso- 
ner by the enemy who released him on 13 June, in Montevi- 
deo. That very same day the Ten.Miguel A. Giménez fell in 
his Pucará and an Aermacchi 339 from the ARA, piloted by 
T.C.Daniel E. Miguel was shot down too. On the other hand, 
the enemy had suflered the loss of three helicopters shot 
down by thelA-58As. Also, privates belonging to the Para 2 
were among the casualties caused by the Argentinian air- 
craft's machine guns. 


THE FINAL RESISTANCE 


The BAM Cóndor surrendered on May 29, but there still 
were Pucarás at Pto.Argentino. Com.Destri who had been 
spectator of crews' performance during the last days, used 
all the admiration words he could find to praise and highlight 
the courage and sacrifice spirit shown by the pilots as well 
as the technical personnel of the Br.Ae.Ill. There still were 
ten /A-58s and fifteen pilots, some of them had just arrived 
from the continent. That threat was not unknown to the Bri- 
tish Command and, for that reason, they preferred to operate 
under the protection of the night. If the Pucarás intercepted 
the logistic flights of their VTOLs, their advance would have 
been slowed down. Nevertheless, ¡t took them 17 days to co- 
ver the 60 to 80 km separating S. Carlos from Pto. Argentino. 

From that moment on, the Pucarás flew as support to 
Grl.Menéndez's forces. In doing so, they found no atractive 
objectives other than the pieces of artillery. British forces ma- 
neuvered very scatteringly, changing positions frequently on 
foot and with the help of helicopters. Nevertheless, some 
enemy batteries bore a daring bombing carried out by the 
last Pucarás flying in Malvinas sky. These noble Argentinian 
aircraft fulfilled their duty up to June 12th, when the last ones 
of them that happened to be on ground, were put out of use 
by the uninterrupted naval bombardment. For that reason, 
most of the pilots from Escdr. Aemov. Pucará were evacua- 
ted on the night of June 13th, aboard the penultimate C-130H 
that landed on the tormented runway. 

The Escdr. Pucará's chief, My. Navarro, together with 
three pilots and a small group of mechanics and armourers 
stayed in the base to help to dismount the cannons and ma- 
chine guns from the destroyed aircraft so that they could be 
used on a gun mounting for ground fire. On June 14th, they 
were taken prisoner and returned to Argentina a month later, 
leaving on the island a living testimony of the courage these 
men showed and of the strength that genuine air tool called 
Pucará has. 


1 y 2- “Air War, South Atlantic”, de Ethell 4 Price. —<Ú 
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CONCURSO FOTOGRAFICO 
“CINCUENTENARIO DE AEROESPACIO” 


1.- Los trabajos presentados deberán ser envia- 
dos por correo o ser traídos personalmente a 
nuestras oficinas de Paraguay 748; 1057 Buenos 
Aires; R. Argentina antes del 28 de setiembre de 
1990, en sobre cerrado a nombre de “Concurso 
Fotográfico AEROESPACIO”, 

2.- Los temas de las fotografías deberán versar 
sobre la actividad aeronáutica y espacial nacional, 
civil y militar. 


3.- Los trabajos a presentar deberán ser origi- 
nales en medida 18 x 24 cm; en papel mate, semi- 
mate o brillante; color o blanco y negro. Se acep- 
tará hasta un máximo de CINCO (5) fotografías 
por cada concursante. 


4.- Las fotografías premiadas serán publicadas 
en AEROESPACIO, También podrán aparecer las 
que no resulten ganadoras, aunque la revista se 
reserva el derecho de insertarlas sin contraer obli- 
gación alguna con todas las enviadas. 

5.- Una vez finalizado el concurso, las foto- 
grafías presentadas no serán devueltas y la reten- 
ción no implicará el pago de honorarios por cuen- 


En celebración de su 
medio siglo de vida 
editorial, 
AEROESPACIO se 
complace en invitar a 
los lectores a participar 
en un concurso 
fotográfico, abierto a los 
aficionados. Para ello 
estableceremos las 
siguientes reglas: 


pro la revista, aunque sean objeto de publica- 
ción. 

6.- El resultado del concurso será dado a cono- 
cer en nuestra edición de Nov/Dic *'90 (N* 478) y 
los premios serán entregados en un acto público 
en fecha y lugar a fijar. 

7.- Los fallos que emitirá el jurado serán inape- 
lables y definitivos. La integración del jurado será 
dada a conocer oportunamente, 

8.- Los premios que se concederán serán: 

Ter. Premio - Medalla y dos pasajes ida y re- 
greso hasta Ushuaia por LADE. 

2do. Premio - Medalla, una suscripción anual 
de AEROESPACIO y maqueta de un avión na- 
cional. 

3er. Premio - Medalla y una suscripción 
anual de AEROESPACIO. 

9.- En el interior del sobre con las fotografías se 
deberá incluir una nota con los siguientes datos 
del concursante: nombre y apellido; dirección 
completa; teléfono propio u otro donde se lo pue- 
da encontrar; edad; actividad personal (profesio- 
nal u otra). ñ 


Aviación Deportiva 
Sport Aviation 


lo para los 


I clima agobiante y la escasez de combustible sólo lo- 
Es> empañar en parte la 8a. Convención en Vuelo 
que organizó la Filial 722 de Argentina. Entre el 8 y el 
10 de diciembre, el predio del aeródromo EAA-Gral, 
Rodríguez fue nuevamente sede de la aviación deportiva de 
nuestro país y punto de reunión obligado para sus cultores. 
En esa oportunidad, además de los argentinos también se 
hicieron presentes —aunque sin aviones— aficionados de 
Brasil, Paraguay, Uruguay y hasta de los EE.UU., hecho que 
pone de manifiesto la Renca que está adquiriendo 
esta manifestación aeronáutica, 
por Pedro UGARTE La delegación más numerosa fue la brasileña, que for- 
maba parte de ABRAEX, Asociación Brasileña de Aviación 
Experimental. Sus miembros señalaron que en 1989 co- 
menzó a volar en San Pablo una réplica del histórico bipla- 
no 14 Bis, similar al utilizado por Santos Dumont. En lugar 
de caña tacuara y seda de la India con que fue construido el 
original, el nuevo 14 Bis es de aluminio y tela para ultralivia- 
nos, y mide 10 m de largo y 12 m de envergadura, Este ex- 
perimental “diferente” estuvo patrocinado por Varig, Flyer 
Industria Aeronáutica, y contó con el apoyo de ABRAEX, Fue 
construido en sólo 60 días, pesa 190 kg, vuela a una veloci- 
dad que oscila entre 20 y 30 km/h, y a una altitud de 10 m. 
El Ministerio de la Aeronáutica del país vecino utilizará al 14 
Bis en una campaña mundial que reivindicará a Santos Du- 
mont como Padre de la Aviación Mundial, y tendrá como 
punto de partida a la capital francesa, 

La restricción que se registró en el expendio de los com- 
bustibles durante el segundo fin de semana de diciembre, 
que coincidió con la realización de la Convención, hizo mer- 
mar considerablemente la asistencia de público y de aero- 
naves. Numerosos participantes que habían comprometido 
su presencia, a último momento debieron desistir por no dis- 
poner de carburante suficiente. Sin embargo, otros decidie- 
ron participar bajo cualquier adversidad: se conoció el caso 
de un constructor que partió de su aeródromo con muy po- 
co carburante en sus tanques. Gracias al pequeño tamaño 
de su aeronave y a sus cualidades STOL aterrizó muy cerca 
de una estación de servicio para automóviles. LLegó al sunti- 
dor con un bidón en mano y señalándole su aparato al em- 
pleado le dijo “es mi avión y tengo que llegar hasta Gral. 
Rodríguez illéneme el bidón por favor! Azorado, el operario 
no creía lo que veía. Horas después, esa máquina sería una 
de las premiadas en su categoría. 
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partially the 8th In Flying Convention organized by the 
Chapter 722 of Argentina. Between December 8th and 
10th, the EAA-General Rodríguez's airfield was once again 
the reunion place of our country's sport aviation, as well as 
the meeting point for all those who practise it. In this occa- 
sion, besides the Argentinians, there were also present, alt- 
hough without aircraft, fans from Brazil, Paraguay, Uruguay, 
and even from USA. This fact reveals how important this ae- 
ronautic activity is becoming. 


Tes stifling climate and the fuel shortage hindered only 


The most numerous delegation was the Brazilian one, 
“that formed part of ABRAEX, Asociación Brasileña de Avia- 
ción Experimental. lts members pointed out that in 1989, a 
replica of the historical biplane 14 Bis, similar to the one 
used by Santos Dumont, began to fly. Instead of using ta- 
cuara cane and silk from India which were the materials 
Which the original one was built with, the new 14 Bis is made 
of aluminum and fabric. for ultralights. lts length is 10 m and 
its span 12 m. This “different” experimental was sponsored 
by Varig, Flyier Industria Aeronáutica and had ABRAEX's sup- 
port. ltwas built in only 60 days, it weighs 190 kg and flies at 
a speed ranging between 20 and 30 km/h, and at an altitude 
of 10 m. The Ministry of Aeronautics of our neibourgh country 
will use the 14 Bis in a world campaign intended to obtain 
worldwide recongnition of Santos Dumont as World Aviation 
Father. The starting point of this campaign will be the capital 
of France. 


The restriction in the sale of fuels which took place during 
the second week-end of December, coinciding with the Con- 
vention date, brought about a considerable reduction in the 
attendance of both, people and aircraft. Numerous partici- 
pants, who had promised to attend, had to desist at the very 
last moment bécause they had not enough fuel available. Ne- 
vertheless, there were others who were determined to partici- 
pate no matter what: it became known the case of a builder 
who took off from his airfield with very little fuel in the tanks. 
Thanks to the small size of his aircraft and to ¡its STOL quali- 
ties, he landed very close to an automobile gas station. He 
walked to the station carrying a kind of large plastic bottle in 
his hand. Pointing to his aircraft, he told the station clerk 
“that is my aircraft and l have to get to Gral. Rodríguez. Plea- 
se, fill this bottle up!” The clerk was astonished and could 
not believe his eyes. A few hours later, that aircraft would be 
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En la categoría Antiguos este año se hizo presente un biplano 
Búcker Júngman, propiedad de los Sres. Siegeritz y Puppo. Una 
verdadera joya, que como cabía esperar no sólo resultó Gran Can; 
peón en su categoría, sino que además recibió una mención espe- 
cial al mejor motor instalado. Se trata de una restauración del 
avión original de 1932, propulsado por un motor Hirth de 105 hp 
que le permite desarrollar una velocidad máxima de 155 km/h. Mi- 
de 7 m de envergadura, vacío pesa 414 kg y cargado 640 kg. 


In the Antiques category, it was present this year a Búcker 
Júngman biplane owned by Mr Siegeritz and Mr Puppo. It truly is a 
real jewel which, as it could be expected, not only did win the 
Great Champion title in its category but received a special mention 
to the best installed engine. It is a restoration of the original aircraft 
of 1932, powered by a 105 hp Hirth engine which allows it a maxi- 
mum speed of 155 km/h. Its span is 7 m, its empty weight is 414 kg 
and 640 kg when loaded, 


by Pedro Ugarte 


Es que pese a los innumerables inconvenientes con que 
se deben enfrentar, los aficionados argentinos a la fabrica- 
ción amateur siempre encuentran formas de zigzaguear la 
coyuntura y superar las crisis con entusiasmo, A la Ba. Con- 
vención llegaron medio centenar de aeronaves provenientes 
de diversos puntos del país, entre las que se encontraban 
varias que eran novedades, es decir, constructores que ter- 


minaron sus aviones durante los últimos meses y que ahora - 


hacían su primera aparición pública. Esto habla a las claras 
de un empuje extraordinario, 


LOS QUE HICIERON SU DEBUT 


Eduardo Manrique presentó su Pajarito, un parasol cons- 
truido íntegramente con materiales nacionales que hizo su 
vuelo inaugural en octubre del '89. A Manrique, la fabrica- 
ción de su experimental (LV-X-125) le demandó siete años, 
lapso que incluyó la búsqueda, selección y ensayos de ma- 
deras nacionales (pino paraná). En este sentido, el di- 
señador del Pajarito señaló con énfasis que estos materiales 
autóctonos pueden suplantar a otros importados como el pi- 
no spruce, claro está que sacrificando algunas cualidades, 
principalmente el peso. La madera se emplea en el fuselaje 
y en el ala, y el revástimiento es de tela. 

El Pajarito es de diseño propio y tiene ala alta en para- 
sol, instrumental básico y montantes de aluminio perfilados 
artesanalmente por el fabricante. del avión. Inicialmente fue 
probado con un motor Citroen 3 CV, pero luego, gracias a 
un desinteresado gesto, el Aeroclub Tolosa (La Plata) donó 
un Continental de 65 hp totalmente desarmado, Manrique lo 
puso en condiciones de funcionamiento, y con él comenzó 
el programa de ensayos. Tiene hélice bipala de madera, pa- 
se vacío 290 kg, cargado 415 kg, en crucero económico 
vuela a 100 km/h, en régimen de crucero máximo (2 100 
rpm) 130 km/h y el alcance aproximado es de 250 km. Este 
monoplaza experimental llegó a la Convención con apenas 
5 h de vuelo en su haber, pero durante los tres días realizó 
buenas demostraciones de sus cualidades. 

Otro proyecto propio que hizo su presentación este año 
fue el Papi, de Miguel A. Fantuzzi. Este constructor es cono- 
cido por una infinidad de diseños y desarrollos de aparatos 
mecánicos, incluyendo automóviles. Recientemente decidió 
incursionar en el terreno aeronáutico, y lo hizo con éxito 


"pues el Papi vuela muy bien. Se trata de un monoplaza pa- 


rasol de construcción mixta: tubos de acero al cromo molib- 
deno en el fuselaje, pino spruce en los largueros del ala y 
revestimiento de terciada compensada. La envergadura es 
de 8,40 m; largo total 5,25 m; el tren de aterrizaje es conven- 
cional con rueda de cola orientable y la amortiguación se re- 
aliza mediante “sandows" en el tren principal. 

Las exhibiciones en vuelo del Papi demostraron las bon- 
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the one to win the prize in ¡ts category. 
The fact is that, in spite of the numberless difficulties they 


. must face, the Argentine amateur building fans always ma- 


nage to find a way to get round the circumstances and over- 
come crises enthusiastically. About fifty aircraft were present 
at the 8th Convention, coming from different parts of the 


_ country. Among them, several were novelties, that is to say, 


they belonged to builders who finished their aircraft during 
the last few months and were then making their first public 
appearance. This speaks by itself about the existence of an 
extraordinary drive. 


THOSE THAT MADE THEIR DEBUT 


Eduardo Manrique presented his “Pajarito”, a high win- 
ged aircraft entirely built with local materials, which made ¡ts 


" Pajarito 


inaugural flight in October'89. It took seven years to Manri- 
que to build his experimental (LV-X-125). The search for ap- 
propriate national woods, (paraná pine) their selection and 
tests were Included within that time. 

On this particular, the designer of Pajarito pointed out 
emphatically that these native materials can supplant other 
imported ones such as spruce pine, sacrificing, of course, 
some qualities among which weight is the main one. Wood is 
employed in the fuselage and wings and the covering is ma- 
de of fabric. 

Pajarito és the builder's own design, it has high wing ba- 
sle instruments and aluminium struts hand-shaped by ¡ts ow- 
Mer, First lt was tested with a Citroen 3 CV engine, but later 
on, ín a praiseworhy gesture, the Aeroclub Tolosa (La Plata) 
donated a 65 hp Continental totally disassembled. Manrique 
got it ready to function ahd started the test program with it. 
Pajarito hás á wdóden two blade propeller, ¡ts empty weight 
is 290 kg, añd loaded it weighs 415 kg, its economic cruise 
speéd is 100 km/h, ¡its máximun cruise speed (2.100 rpm) 
130 km/h and its approximáte range is 250 km. When this ex- 
perimental single seat aircraft arrived in the Convention, it 
had only 5 flying houts in ¡ts record but, during those 3 days 
it made goód demonstrations of ¡ts quálities. 

Another own project presented this year was “Papi” of 
Miguel A. Fantuzzi. This builder is known on account of a 
great number of designs and developments of mechanical 
devices he has made, including automobiles. Recently, he 
decided to make an incursion in the aeronautical field, and 
he did it successfully since the Papi flies very well. lt is a sin- 
gle seat high wood metal and wing aircraft: chrome molyb- 
denum steel tubes in the fuselage, spruce pine in the wing 
spars and plywood skin. lts span is 8,40 m; ¡ts total length 
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dades de un diseño clásico. La maniobrabilidad es buena, 
ayudada por una carga alar moderada (40 kg/m2), una res- 
petable superficie de alerones y comandos convencionales 
en los tres ejes. La planta de poder es un Continental de 65 
hp que mueve una hélice de madera bipala y paso fijo. Gra- 
cias a la adopción de flaps, que ocupan prácticamente el 
50% de la envergadura, se logra una velocidad de pérdida 
de 65 km/h. El peso vacío es de 280 kg, el máximo 400 kg, 
la capacidad del combustible 55 1, la velocidad de crucero 
145 km/h, la máxima 165 km/h y la autonomía 3,5 horas. 

AEROESPACIO tuvo oportunidad de volar en otras de 
las novedades: el Hércules, un experimental propiedad de 
Néstor De Lorenzo que hizo su vuelo inaugural en octubre 
próximo pasado. Aparentemente muy pequeño por fuera, en 
su interior pueden acomodarse dos personas lado a lado. El 
“cockpit” tiene los instrumentos básicos y una magnífica vi- 
sibilidad gracias al ala alta, pero se debe mejorar la insono- 
rización pues es ruidoso (motor Rotax de 46 hp montado en 
la proa). El carreteo en una pista de tierra ofrece sensación 
de fragilidad, pero su estructura enteramente metálica es 
sólida y según su propietario resiste esfuerzos de hasta 10 
G. Damos fe de una magnífica maniobrabilidad y de algo 
que hemos visto muy pocas veces en una aeronave de su 
categoría: hacer un "looping” con dos personas a bordo, 

El Hércules es de diseño propio, lo cual hace más meri- 
torio este rendimiento. Su constructor empleó en el ala un 
perfil que constituye una novedad en la aviación amateur, el 
GA-W-2 que la NASA creó recientemente para aeronaves de 
mayor porte, pero en base a un adecuado asesoramiento De 
Lorenzo lo adoptó en su avión. Completan el cuadro aero- 
dinámico una envergadura de 11,50 m y una superficie alar 
de 16 m2 (carga alar de 25 kg/m2). El avión vuela bien y 
desde su vuelo inaugural no fue necesario introducirle nin- 
guna modificación. 


Hércules 


El ala es bilarguera, con sendas secciones rectangulares 
de aluminio 6063 de 90 x 40 mm, en tanto que en el fuselaje 
se emplearon tubos de acero 4130. El revestimiento del ala 
es de tela, salvo los bordes de ataque y fuga que son de 
aluminio, y las , unteras de fibra de vidrio; el revestimiento 
de la sección delantera del fuselaje es de aluminio, mientras 
que en la posterior y en el grupo de cola se usó tela. El peso 
vacío es de 200 kg, el máximo 395 kg, la velocidad de cru- 
cero 110 km/h, la de aterrizaje 60 km/h y la capacidad inter- 
na del combustible 45 litros. 

AEROESPACIO voló también el Dumbo, propiedad de 
quien fuera su constructor —Daniel Garro— recientemente 
fallecido. El Dumbo llegó a la Convención en manos del pi- 
loto Horacio Herrera, quien lo voló durante todo el programa 
de ensayos y nos habló con vivo entusiasmo de las cualida- 
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5,25 m; its landing gear is conventional with orientationable 
tail wheel and sandows in the main landing gear. 

Papí's flying exhibitions proved the good qualities of a 
classic design. Good maneuverability helped by a moderate 
wing load (40 kglm'), a large aileron area and three axis 
conventional controls. The power plant ¡s a 65 hp Continen- 
tal which drives a wooden twoblade fixed pitch propeller, 
Thanks to the adoption of flaps, which take practically 50% 
of its span, a 65 km/h stall speed ¡is obtained. lts empty 
weight is 280 kg, its maximum weight is 400 kg, ¡ts fuel ca- 
pacity 55 l, its cruise speed 145 km/h and the maximum one 
165 km/h, and ¡ts endurance ¡s 3,5 hours. 

AEROESPACIO had the opportunity to fly in another no- 
velty: the “Hércules”, an experimental aircraft owned by 
Néstor De Lorenzo that made its inaugural flight in last Octo- 
ber. Apparently very small from the outside, ¡t can neverthe- 
less accomodate in ¡ts interior two people seated side by 
side. lts cockpit has the basic instruments and great visibility 
due to the high wing. It is noisy (46 hp Rotax engine moun- 
ted in the nose), therefore this aspect should be improved. 
Taxiing along an unpaved runway gives a feeling of fragility 
'but ¡ts wholly metallic airframe ¡s solid and, according to ¡ts 
owner, it can bear load factors of up to 10 G. We can make 
an attestation about its excellent maneuverability and about 
something we have seen but very few times in an aircraft of 
its category: to make a looping with two people on board. 

Hércules ¡s the result of its owners' own design, which 
makes even more praiseworthy this performance. lts builder 
applied a wing section that is quite a novelty in amateur avia- 
tion, the GA-W-2 recently created by NASA for much larger 
aircraft but, De Lorenzo based on an appropriate advice, 
adopted it for his aircraft, A 11,50 m span and a wing area of 
16 m* 25 kg/m2 wing load) complete the aerodynamic cha- 
racteristics. The aircraft flies well and it has not been neces- 
sary to introduce any modification after its inaugural flight. 

lt has a two-spar wing with aluminium 6063 of 90 x 40 
mm rectangular cross sections, while in the fuselage, steel 
4130 tubes were employed. The wing has fabric covering ex- 
cept for the leading and trailing edges that are made of alu- 
minium and the wing tips which are made of fiber glass. 
Fuselage's front section has aluminium skin while the rear 
one and tail group have fabric covering. Empty weight is 200 
kg, maximum weight is 395 kg, cruise speed is 110 km/h, 
landing speed is 60 km/h and fuel internal capacity ¡s 45 li- 
ters. 

AEROESPACIO also flew the “Dumbo” whose builder and 
owner was Daniel Garro, recently deceased. Dumbo arrived 


+ in the Convention flown by the pilot Horacio Herrera, who 


flew it during the entire test program and talked with us very 
enthusiastically about the aircraft's qualities. lt is the buil- 
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o 
des del avión. Se trata de un diseño propio con doble cola, 


que se prolonga detrás de la cabina para alojar la planta de 
poder y la hélice, El cuerpo central del avión —cabina y 
compartimiento de motor— están construidos con fibra de 
vidrio. Los asientos son lado a lado, los comandos están du- 
plicados y la visibilidad es prácticamente la de un velero. 

Y esa precisamente fue la sensación que nos brindó al 
volarlo, pues prácticamente se trata de un motovelero. Las 
alas están fabricadas con madera y revestidas con tela; tie- 
nen 12% de espesor relativo; planta rectangular; 15,12 m2 
de superficie y un alargamiento de 7,70. Pero el detalle inte- 
resante son las dos ranuras (slots) practicadas detrás del 
borde de ataque y delante de los alerones, las que confieren 
un control lateral pleno a cualquier régimen de vuelo. Con 
ráfagas ascendentes de tan sólo 2 m/s, el Dumbo se “enros- 
ca" en las térmicas con el motor en ralentí y en esas condi- 
ciones puede volar un largo tiempo. 

Gracias a las ranuras, en este avión casi no existe la 
pérdida, Herrera nos hizo comprobar que a régimen míni- 
mo y tirando los controles hacia atrás, el Dumbo baja suave- 
mente la nariz y pica, hasta tomar velocidad y ascender 
nuevamente, ¡Esta maniobra se practicó con velocidades de 
hasta 25 km/h, cuando el peso era superior a 300 kg! La 
combinación de ala baja, gran superficie y ranuras tiene 
también sus ventajas durante los despegues y aterrizajes, 
pues el avión se beneficia con un efecto suelo magnífico y 
cualidades STOL. Con un piloto la carrera de decolaje es de 
unos 50 m, pero con dos personas a bordo esa distancia se 
duplica. 

El peso vació del Dumbo es de 200 kg, el máximo de 
despegue 480 kg y la planta de poder un motor Rotax 503 
de dos tiempos y 46 hp, que mueve una hélice tripala de 
plástico. Los depósitos de combustible tienen una capaci- 
dad total de 40 l; volando con el motor a 6 000 rpm, el con- 
sumo es de 14 l/h, lo que equivale a una autonomía de algo 
más de tres horas; en crucero económico (4 800 rpm) el 
consumo se reduce a 9 l/h, es decir que la autonomía as- 
ciende a casi cinco horas. Un muy buen trabajo que mere- 
ció el premio de Gran Campeón en su categoría. 


der's own design with double tail which extends itself behind 
the cockpit to lodge the power plant and the propeller. The 
aircraft's central body -cockpit and engine compartment- is 
made of fiber glass. The seats are side by side, the controls 
are duplicated and visibility is practically the same as that of 
a glider. 

And that was precisely the feeling we had when flying ¡t 
since it is practically a motor glider. lts wings are made of 
wood with fabric skin; their relative thikness is 12%; they ha- 
ve rectangular planform; 15,12 mí wing area and an aspect 
ratio of 7,70. But the interesting detail are the two lots exis- 
ting behind the leading edge and before the ailerons which 
allows full lateral control at any speed. With ascendant gusts 
of only 2 m/s, Dumbo “curls up” in the thermals with an ¡dle 
engine and it is able to fly in that way for a long time. 

Thanks to the slots, stall speed ¡s almost non-existent in 
this aircraft. Herrera made us experience that, at the lowest 
speed and pulling the controls back, Dumbo lowers ¡ts nose 
softly and dives until it gains speed and starts climbing 
again. This was done at speeds as low as 25 km/h when 
weight exceeded 300 kg! The combination of low wing, large 
area and slots is also advantageous for takeoffs and lan- 
dings, since the aircraft is able to enjoy an excellent ground 
effect and STOL qualities. With one pilot, takeoff run takes 
about 50 m but, with two people aboard this distance is dou- 
bled. 

Dumbo's empty weight is 200 kg, maximum takeolf 
weight is 480 kg; and the power plant is 46 hp two stroke 
Rotax 503 engine which drives a three blade plastic prope- 
Nler. Fuel tanks total capacity is 40 1; flying with the engine at 
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Hércules 
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OTRAS PRESENCIAS 


Entre los ULM resultó vencedor el Numa Il de Norberto 
Méndez Alonso. Se trata de una aeronave de configuración 
clásica con tren triciclo carenado y cabina cerrada, Mide 
9,90 m de envergadura; 6,30 m de largo y la superficie alar 
es de 14,50 m2. La estructura es clásica, el ala tiene montan- 
tes, el peso vacío es de 148,50 kg, despega en 32 m y aterri- 
za en 35 m. La planta de poder del Numa Il es un motor 
MA-1, que Méndez Alonso “aeronautizó” a partir de un Ci- 
troen 3 CV. Tiene un desplazamiento de 670 cm3, pesa 46 
kg y desarrolla 46 hp a 6 000 rpm. El torque es de 6 kgm a 3 
950 rpm, la reducción se hace mediante correas en V, el en- 
cendido es por magneto, y la hélice tiene un diámetro de 
1,62 m y un paso de 0,86 metros. 

En este sentido, Méndez Alonso presentó nuevamente 
en la Convención a su motor como una alternativa de los im- 
portados, en donde lo ofreció a buen precio y con el respal- 
do de una considerable cantidad de horas de buen 
funcionamiento a bordo de distintas aeronaves. Bajo la 
razón social de MA Mecánica, desarrolló dos versiones que 
tienen en común el'sistema eléctrico (batería de 14 Ah y al- 
ternador de 330 W con regulador electrónico incorporado), 
la bomba de combustible mecánica y los dos carburadores 
(Dell'orto o Mikuni), el arranque (manual estándar o eléctrico 
en opción), la reducción 2,42:1 mediante correas (a pedido 
se pueden elegir otras demultiplicaciones), el peso de 46 kg 
y el consumo, que es de 6,5 l/hora. 

El modelo 1 tiene 670 cm, el diámetro de los cilindros 
es de 77 mm, la carrera de los pistones 70 mm y la relación 
de compresión 9:1, Desarrolla una potencia de 46 hp a 6 
000 rpm, un torque de 6 kgm, y mueve una hélice bipala de 
madera de 1,62 m de diámetro y 0,86 m de paso. El modelo 
2 tiene una capacidad de 608 ema, el diámetro de los cilin- 
dros es de 74 mm, la carrera de los émbolos 70 mm y la 
compresión 8:1. Esta versión suministra 41,5 hp a 6 200 
rpm, un torque de 5,2 kgm y acciona una hélice de 1,72 m 
de diámetro y 0,71 m de paso. Ambos funcionan con nafta 
de 85 octanos, 
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Arriba izq.., el stand de la EAA Argentina, 
donde simpáticas señoritas vendían artículos 
aeronáuticos. A la der., el Pazmany PL-2 de 
la ENET NO 1 El Palomar. 


Top left, EAA Argentina's stand where nice 
young ladies sold aeronautical articles. Right 
hand corner, the Pazmany PL-2 from ENET 
N? 1 El Palomar. 


6.000 rpm, consumption is 14 1/h, which is equivalent to an 
endurance of slightly more than three hours; in economic 
cruise (4.800 rpm) fuel consumption is reduced to 9 1/h, that 
is to say that endurance rises up to almost five hours, An ex- 
cellent job which deserved the Great Champion prize in ¡ts 
category. 


OTHER PRESENCES 


Among the ULM, the winner was the Numa Il belonging 
to Norberto Méndez Alonso. It is a classic configuration air- 
craft with faired tricycle landing gear and closed cockpit. Its 
span is 9,90 m; its length is 6,40 m and ¡ts wing area is 
14,50 mf, lt has a classic airframe, the wing has struts, the 


empty weight is 148,50 kg, it takes off in 32 m and lands ín, 


35 m. The Numa Il's power plant is a MA-1 engine that 
Méndez Alonso “aeronautized” using a Citroen 3 CV. The 
engine displacement is 670 cm, the weight is 46 kg and the 
output power is 46 hp at 6.000 rpm. The torque is 6 kgm at 
3950 rpm, the propeller drive is through “V” straps, it has 
magneto ignition and ¡ts propeller has 1,60 diameter and 
0,82 m pitch. 

In this sense, Méndez Alonso presented his engine again 
in the Convention as an alternative to the imported ones. He 
offered it at a good price and with the endorsement of a con- 
siderable amount of hours of good functioning aboard diffe- 
rent aircraft. Under the business name “MA Mecánica” the 
developed two versions that have in common the electronic 
system (14 Ah battery and 330 W alternator with built in elec- 
tronic regulator), the mechanic fuel bomb and the two carbu- 
rators (Dell'orto or Mikuni), the starter (standard manual or 
electric one as an option) 2,42:1 gear ratio through straps 
(on request, other ratios can be chosen) the weight which is 
46 kg and the consumption which is 6,5 1/hour. 

Model 1 has 670 cm? capacity, cylinders' bore is 77 mm, 
piston strokes ¡is 70 mm and the compression ratio 9:1. The 
output power is 46 hp at 6.000 rpm, a 6 kgm torque, and dri- 
ves a two blade wooden propeller having a diameter of 1,62 
m and 0,88 m pitch. Model 2 has 608 cm3 capacity, the 
cylinders* diameter is 74 mm, piston stroke is 70 mm and 
compression ratio 8:1. The output power of this version ¡s 
41,5 hp at 6.200 rpm, a 5,2 kgm torque and drives a prope- 
ller having 1,72 m diameter and 0,71 m pitch. Both models 
work with 85 octane gasoline. 
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Ildefonso D. DURANA: con la aviación en la 
sangre 


Es el presidente y fundador de la Filial 722 de la EAA, 
pero su nombre ya era ampliamente conocido en el ambien- 
te aeronáutico con anterioridad. Nació en Pehuajó en 1925, 
y desde edad muy temprana estuvo vinculado a la aviación. 


Hizo sus estudios secundarios en la Escuela Industrial Otto 
Krausse y luego ingresó en la Escuela de Aviación Militar. 
Como piloto de la Fuerza Aérea estuvo en permanente con- 
tacto con el quehacer aeronáutico civil y militar, hasta que 
se retiró del servicio en 1970 con el grado de comodoro. En 
el íntenn acumuló más de 10 000 h de vuelo en las aerona- 
ves más diversas, como el Calquín, DL-22 y Douglas DC-3, 
Es además piloto de planeador y helicóptero, formación que 
contribuyó a la tarea de desarrollar dos ambiciosos proyec- 
tos: la fabricación del planeador Lenticular de diseño nacio- 
nal y del helicóptero Cicaré. 

Desde hace tiempo se encuentra dedicado de lleno a 
propulsar la aviación deportiva, y eso de alguna manera se 
concretó en 1981 cuando creó la filial argentina de EAA. 
“Hoy —le comenta a AEROESPACIO— la EAA Argentina 
está consagrada, pues este aeródromo-country ya es nues- 
tro, es decir, cancelamos la hipoteca que había sobre él. Es- 
ta circunstancia nos permitirá de ahora en adelante volcar 
en obras todos nuestros esfuerzos. La 8a. Convención lo re- 
fleja de alguna manera, pues habían comprometido su pre- 
sencia unas 100 aeronaves y esperábamos a miles de 
asistentes, pero la falta de combustible malogró nuestros 
cálculos, a lo que se sumó la meteorología inestable. No 
obstante, pese a las dificultades, llegaron más de cincuenta 
aeronaves y una gran cantidad de público. Estoy seguro 
que el certámen será muy interesante, y para ello contamos 
con la valiosa colaboración de inspectores de la Dirección 
Nacional de Aeronavegabilidad”. 


“Creo que los dedos de una mano sobran para contabili-. 


zar las filiales de la EAA en el mundo que disponen de 
aeródromo propio como nosotros. Ni siquiera lo posee la 
EAA estadounidense, ya que Wittman Field es propiedad 
municipal. Indudablemente, esta circunstancia nos enorgu- 
llece, Las ventas de los predios del country marchan lenta- 
mente, pero avanzan. Los asociados, en cambio, se 


incrementan rápidamente, pues en esta Convención acabo 
de entregar el carné N? 733. Actualmente son unos 50 los 
miembros que están construyendo sus propios aviones en 
la categoría Experimentales, alrededor de 100 en ULM y 
Restauraciones —que son las más difíciles— estimamos ca- 
si30"., 

Los asiduos asistentes a las manifestaciones aeronáuti- 
cas organizadas por la EAA Argentina saben que Durana 
cuenta con un grupo íntimo que lo secunda permanente- 
mente: su familia. Elba E. Varela, su mujer, es una incansa- 
ble acompañante en todo tipo de evento, de igual manera 
que ya lo empiezan a ser sus hijos Mirta, Osvaldo y Marcelo, 
“Es la mejor herencia para nuestros descendientes” dice, 
convencido de que la aviación se lleva en la sangre. 


lidefonso D. DURANA: a man who has aviation 
in his blood 


He is the president and founder of EAA's Chapter 722 but 
his name was widely known in aeronautical circles long be- 
fore that. He was born in Pehuajó in 1925 and from an early 
age he was related to aviation. After finishing secondary 
school at the Escuela Industrial Otto Krausse, he entered the 
Escuela de Aviación Militar. As an Argentine Air Force pilot 
he was permanently involved with the aeronautic  «vents 
both, civil and military ones, until he retired in 1970 holding 
the rank of comodoro. Up to that moment he had more than 
10.000 flight hours flown in the most diverse aircraft such as 
Calquín, DL-22, and Douglas DC-3. He is also glider and he- 
licopter pilot which contributed to the task to develop two 
ambitious projects: the manufacturing of the Lenticular glider 
of local design and of the Cicaré helicopter. 

From quite a few years he has been fully devoted to en- 
couraging sport aviation, and this activity in a way became 
more concrete in 1981 when EAA's Argentine chapter was 
founded. He made to AEROESPACIO the following comment 
“Today, EAA Argentina has taken a step forward since this - 
country- airfield is already vurs, that is to say we have fully 
paid the mortgage there was on it. This circumstance will 
from now on allow us to devote all our efforts to construction 
works. The 8th Convention reflects it somehow since about a 
hundred aircraft had promised to come and we were expec- 
ting thousands of people but, the lack of fuel ruined our esti- 
mations as well as the unstable meteorology. Nevertheless, 
in spite of the difficulties, more than fifty aircraft came and a 
large number of public. | am sure the contest will be very in- 
teresting and for that we have the valuable cooperation of the 
Dirección Nacional de Aeronavegabilidad's inspectors”. 

*| believe the fingers of one hand are more than enough 


- to count EAA's chapters in the world that have their own air- 


field as we have”. Not even the EAA from USA has it since 
Wittman Field is municipal property. Of course we feel very 
proud about this circumstance, The sale of the pieces of 
land in the “country” go slowly but moving forward. On the 
other hand, the number of members ¡is rapidly increasing 
since during this Convention | have just given the members- 
hip card N? 733. Presently there are about 50 members who 
are building their own aircraft in the Experimental Category, 
about 100 working on ULMs and in Restorations - the most 
difficult activity- we estimate there are almost 30”. 

The frequent goers to the aeronautical activities organi- 
zed by the Argentine EAA know that Durana counts on an in- 
timate group that seconds him pérmanently: his family. Elba 
E. Varela, his wife, is his indefatigable partner in all kind of 
events, and their children, Mirta, Osvaldo and Marcelo, are 
already beginning to do likewise. “If is the best inheritance 
we can leave to our descendants”, he says firmly believing 
that aviation is something you have in your blood. 
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LOS GRANDES CAMPEONES DE 1989 


Experimentales: Daniel Garro con el Dumbo (LV-X-97) 

ULM: Norberto Méndez Alonso, con el Numa ll 

Clásicos: Alejandro Batistutta, con Cessna 140 (LV- 
NWN) 

Clásico Modernizado: Osvaldo Gieco, con Beechcraft 
Bonanza (LV-FXC) 

Antiguos: H. Puppo, con Bucker Jungman (LV-IST) 

Alas Rotativas: Francisco Mileo, con el Mi-Al Il 

Aeromodelismo: Carlos Spinato, con Pits Special 

Escuela: ENET N* 1 “El Palomar”, con el Pazmany PL-2 

Mención al mejor motor instalado: el Hirth del Bucker 
Jungman 

Mención a la mano de obra sobresaliente: J. Zilli con 
el Monofly 


Pajarito 


AEROESPACIO 


THE GREAT CHAMPIONS OF 1989 


Experimentals: Daniel Garro with Dumbo (LV-X-97) 

ULM: Norberto Méndez Alonso with Numa ll 

Classics: Alejandro Batistutta, with Cessna 140 (LV- 
NWN) 

Updated Classic: Osvaldo Gieco, with Beechcraft Bo- 
nanza (LV-FXC) 

Rotary wings: Francisco Mileo, with Mi-Al II 

Air modelling: Carlos Spinato, with Pits Special 

School aircraft: ENET N* 1 “El Palomar” with Pazmany 
PL-2 

Mention to the best installed engine: Bucker Jung- 
man's Hirth 

Mention to outstanding workmanship: J. Zi/li with Mo- 
nofly 


El polifacético M. 
Hernández luego de 
una brillante 
demostración de 
paracaidismo. 


The versatile M. 
Hernández after an 
excellent 
parachooting 
demosnstration. 


Helicóptero 
Mi-Al II 


ES] Aviación Deportiva 


uando a las 11 de la mañana del 
Censo 14 de enero se izaban 

las banderas de la FAVAV (Fede- 
ración Argentina de Vuelo a Vela), de la 
FAI (Federación Aeronáutica Internacio- 
nal), del Club de Planeadores Otto Ba- 
llod (Gonzales Chaves, sede del evento) 
y la enseña argentina, dando por inicia- 
do un nuevo Campeonato Nacional, na- 
da hacía presumir que esa radiante 
mañana sería la última de buen tiempo 
que disfrutarian los cincuenta y cuatro 
volovelistas concurrentes, al menos por 
muchos días, 

El acto de apertura contó con la pre- 
sencia del Vcom. Héctor M. Pergolini, 
de la Dirección de Fomento y Habilita- 
ción de la Fuerza Aérea; del Ing. Rober- 
to Casanova, Secretario de Gobierno y 
Hacienda de la Municipalidad local; de 
Marcelo Graffigna, presidente de la FA- 
VAV y autoridades del Otto Ballod enca- 
bezadas por Daniel Dekker, su actual 
presidente e hijo de ese auténtico 
“prócer” del vuelo a vela de la zona que 
fue Leonardo D. Dekker. Tras los discur- 
sos habituales, los agradecimientos de 
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Al mal tiempo, 
mala cara 


por Enrique T. MEINCKE 


práctica y las consabidas expresiones 
de buena voluntad general, quedó inau- 
gurado el trigésimo octavo torneo nacio- 
nal de la especialidad. El acto de aper- 
tura congregó a numeroso público en 
las instalaciones del aeroclub, que para 
esta oportunidad recibió un "tratamiento 
de rejuvenecimiento” mediante el arma- 
do de una carpa-comedor y refacciones 
de los sanitarios, puntos débiles del 
club para este tipo de eventos. 

Hubo algunas ausencias notorias 
que pueden atribuirse a la falta de pre- 
supuesto. La crisis económica también 
golpea al aerodeporte: en esta oportuni- 
dad no se pudo contar con el habitual 
servicio meteorológico que habitual- 
mente se instala en el mismo campo de 


vuelo. Esta falta fue suplida por un siste- * 


ma de pronósticos que el SMN trans- 
mitía al club en las primeras horas de la 
mañana. La experiencia de los pilotos y 
equipos, y del jefe de aeródromo (el 
siempre eficaz José M. Nagore) hicieron 
el resto. Fue ésta la primera vez que se 
prescindió del habitual aporte pecunia- 
rio de la Dirección de Fomento y Habili- 


tación. Los organizadores de este cam- 
peonato se vieron forzados a buscar pa- 
trocinantes, cosa que quizá hicieron de- 
masiado tarde. 


LAS PRUEBAS 


La primera competencia se disputó 
el mismo domingo 14, y recorrió para 
ambas categorías un triángulo de 205 
km. Saliendo de G. Chaves los veleros 
sobrevolaron el puente de la ruta pro- 
vincial 75 sobre el arroyo Cristiano 
Muerto, de alli a estación Barrow, regre- 
sando al Otto Ballod. En la categoría A 
se impuso Claudio Larentis (con un 
ASW 20), y en la B el tresarroyense Wal- 
ter Mirasso (LS 4). La segunda prueba 
recién pudo realizarse el viernes 19 de- 
bido a las malas condiciones meteo- 
rológicas en la zona, lo que tornó difícil 
el cumplimiento de las cinco competen- 
cias necesarias reglamentariamente. En 
esta oportunidad el ganador en la A fue 
José Otero (ASW 20) y en la B se impu- 
so Eduardo Crego (LS 4). La categoría 
mayor voló 181 km (estación La Sortija- 
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El podio 
durante la entrega 
de premios. 


estación Ochandio), en tanto que la B 
167 km (estación Lasalle-estación 
Ochandio). Al día siguiente se pudo vo- 
lar nuevamente; para la clase A el reco- 
rrido fue de 277 km (estación La Sortija- 
Tres Arroyos) y se impuso A. Fernández 
(Kestrel 19), en tanto que para la B el 
circuito demandó 240 km (estación La- 
salle-estación Barrow) y el triunfo fue 
para el rosarino G. Demarco (LS 4). 


La cuarta prueba tuvo lugar el lunes 
22, y para la A constituyó un triángulo 
de 241 km (estación San Cayetano-esta- 
ción Indio Rico) en el que se impuso 
nuevamente Claudio Larentis (ASW 20). 
La B por su parte volá 217 km (estación 
Ochandio-estación Indio Rico) y el triun- 
fo fue para el cordobés J. Mercado 
(Phoebus C). La quinta prueba pudo 
disputarse recién el jueves 25, y previó 

. para la A un recorrido de 188,5 km (es- 
tación Lasalle-estación San Cayetano), 
mientras que para la B fue de 167 km 
sobre un circuito repetido: estación La- 


El Vcom. Pergolini 
habla en la apertura. 


salle-estación Ochandio. Ninguno de 
los pilotos completó el trazado, resultan- 
do ganador por puntaje en la A el piloto 
C. Larentis (ASW 20) y en la B el cha- 
vense Raúl Giménez (LS 4). Otra vez la 
meteo le jugó una mala pasada a la FA- 
VAV. 

El cierre del torneo fue apresurado y 
desorganizado, no contándose con la 
presencia de autoridades, ni siquiera de 


CLASIFICACION GENERAL DE LA CLASE A 


CLUB 
Junin 
O, Ballod 


PILOTO 

1) Larentis, O. 

2) Reynoso, M. 

3) Fernández, A. Dolores 

4) Souza, y. O. Ballod 

5) Repicky, F. Albatros 

6) Otero, L. Caranchos 

7) Astezana, N. Rafaela 

i, E Córdoba 

Cóndor 
Rafaela 


PLANEADOR PUNTAJE 
ASW 20 3554 
Jantar 2b 3386 
Kestrel 3313 
ASW 20 3148 
ASW 20 3009 
ASW 20 2779 
DG 200 2627 
ASW 20 2472 
Nimbus 2b 2435 
ASW 20 2420 


CLASIFICACION GENERAL DE LA CLASE B 


CLUB 
Santa Rosa 
O. Ballod 
Zárate 
Córdoba 
Rosario 
Tres Arroyos 
Rosario 
Albatros 
Cañuelas 
O. Ballod 


PILOTO 

1) Pinna, D. 

2) Giménez, R. 
3 Crego, 


4) Mercado, y. 
5) Demarco, G. 
6) Mirasso, W. 
7) Verdura, M. 
Tugores Prieto 
9) Schmitt, O. 
10) Quevedo, D. 
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PLANEADOR 
1S4 

LS4 

LS 4 
Phoebus C 
LS4 

L1S4 

L1s4 

Ls4 
Jantar St. 
Cirrus St. 


PUNTAJE 
2629 


El My. Jorge Gigena 
se prepara para una 
de las pruebas. 


la Federación, cuyo presidente no estu- 
vo en el acto de clausura, que tuvo lu- 
gar el viernes 26 de enero en horas de 


la mañana. «+ 


APOSTILLAS CHAVENSES 


Paralelamente se disputó el tradicio- 
nal “Walter Giorgi”, cuya clasificación fi- 
nal para los primeros puestos fue similar 
a la "A", Denominado en esta oportuni- 
dad como Clase “C", contó con la parti- 
cipación de dos habitués de nuestros 
nacionales, los chilenos Guillermo del 
Pedregal y Reynaldo Urbina, clasifica- 
dos 6” y 10% respectivamente. Ambos 
volaron Ventus 17.6. 


Demás está recalcar el desempeño 
del equipo de Nagore. El jefe de 
aeródromo tuvo que luchar contra diver- 
sos contratiempos, de los que salió airo- 
so, como no podía ser de otro modo, El 
y su gente volvieron a demostrar que 
querer es poder. Y se llevaron los aplau- 
sos y el afecto de siempre, 


Parejo el desempeño de Jorge Gige- 
na, que volvió a competir con el Jantar 
St. de Concepción del Uruguay al impo- 
sibilitarse el apoyo de la Fuerza Aérea. 
El recientemente ascendido mayor Gi- 
gena viene volando desde que, junto al 
hoy comodoro Barozza, integraban el 
equipo de V.A.V. de la E.A.M. 


Lorenzo Urdiain actuó como director 
de la prueba. Afortunadamente, a pesar 
de un cambio de destino, no faltó el ca- 
pitán Carlos E. N. Zorreguieta, otro de 
los personajes populares y apreciados 
del ambiente. 


A falta de aporte en efectivo, la 
F.A.A. proveyó el combustible para los 
remolques y las búsquedas, materiales 
para armar el “cámping” y un grupo 
electrógeno, disponible ante cualquier 
emergencia energética. 
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Ju 188 y He 111 


Solicito la publicación de tres vis- 
tas y características técnicas de los avio- 
nes Junkers Ju 188 y Heinkel HE-111H- 
6. 


y. CRESPO 
La Plata 


Sebastián DUTKO - Isidro Casanova 
(Buenos Aires) 


El Ju 188, concebido como sucesor 
de Ju 88, fue bombardero mediano cua- 
triplaza. Estaba propulsado por 2 moto- 
res radiales BMW 801D-2 de 1 700 hp (1 
266 kW) ó 2 Junkers Jumo 213A-1 de 2 
240 hp (1 670 kW) con inyección de 
agua metanol, que movían hélices cua- 
tripala de paso variable. Sus dimensíio- 
nes principales eran: envergadura 22 m; 
largo 14,95 m y altura de 4,44 m. Res- 
pecto de su rendimiento, poseía una ve- 
locidad máxima de 500 km/h a 6 000 m 
de altura y su techo operativo era de 9 
350 m, razón por la que su cabina era 
presurizada. El alcance llegaba a 1 950 
km. Su armamento estaba compuesto 
por 1 cañón MG 151 de 20 mm en el 
morro, 1 ametralladora MG 131 de 13 
mm en la torrecilla dorsal, otra igual en 
la sección posterior de la cabina y una 
ametralladora MG 18 de 7,92 mm en po- 
sición ventral, debajo de la cabina. A to- 
do ello, debía sumarse un máximo de 3 
000 kg de armamento lanzable. 

En cuanto al Heinkel He 111H-6, 
fue una variante perfeccionada del fa- 
moso bombardero alemán de la II GM. 
Estas mejoras permitían el trasporte y 
lanzamiento de 2 torpedos LTF5b de 
765 kg cada uno contra blancos nava- 
les. Además, incorporaba 2 motores en 
línea enfriados por líquido. Junkers Ju- 
mo 211F de 1.350 hp (1 005 kW), que 
accionaban sendas hélices tripalas 
metálicas de paso variable. Las dimen- 
siones eran las siguientes: envergadura 
22,60 m; largo 16,40 m; altura 4 m y su- 
perficie alar 86,50 m2. El techo de servi- 
cio llegaba a 8 500 m; la velocidad 
máxima lograda a 6 000 m de altura era 
de 435 km/h y el alcance máximo era 1 
950 km. El armamento defensivo cons- 
taba de 1 cañón MG FF de 20 mm aloja- 
do bajo el piso de la cabina en montaje 
fijo; una ametralladora MG 131 de 13 
mm en la torrecilla ventral y hasta 7 
ametralladoras de 7,92 mm distribuídas 
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Rogamos a nuestros lectores, que con el objeto de poder contestar el mayor núme- 
ro de cartas, sean lo más escuetos posible en sus preguntas, tratando de no incluir 
más de dos temas en cada una. Asimismo les informamos que no mantenemos corres- 
pondencia en forma particular, y que todas las cartas serán atendidas en esta sección 
por riguroso orden de llegada. Solicitamos también la aclaración de la firma de los re- 
mitentes, pues algunas suelen ilegibles. 
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en montajes flexibles de la nariz, torreci- 
lla dorsal, laterales del fuselaje y torreci- 
lla ventral. 


VFW - 614 


Solicito la publicación de las carac- 
terísticas técnicas del Fokker VFW 614. 


Juan ABBIUSI - Florida (Buenos Aires) 


Construído por un consorcio euro- 
peo integrado por MBB de Alemania Fe- 
deral, Fokker-VFW de Holanda, y SABCA 
y Fairey de Bélgica, este curioso bimo- 
tor de trasporte se caracteriza por la ex- 
traña implantación de sus góndolas mo- 
trices en el extradós de los planos. Con 
una tripulación de 2 hombres, posee 
hasta un máximo de 44 plazas disponi- 
bles. Lo innovador de su diseño y la du- 
ra competencia en el mercado, hicieron 
que el avión no tuviera el éxito necesario 
para continuar en producción. No obs- 
tante, algunos ejemplares entraron en 
servicio en compañías aéreas de la RFA 
e ltalia. Las dimensiones básicas son 
las siguientes: envergadura 21,50 m; 
longitud 20,60 m; altura 7,84 m y super- 
ficie alar 64 m2. En lo que hace a sus 
prestaciones, estas son: velocidad 
máxima 615 km/h (equivalente a Mach 
74). Techo de servicio 7 620 m; alcance 
con máximo combustible y reservas FAR 
2 010 km; con carga de pago normal 
(40 pax) 1 200 km. Sus plantas de poder 
son Rolls Royce/Snecma M45H de 3 
300 kg (32,3 kN) de empuje nominal. 


SU-24 y VICTOR 


Solicito la publicación de las tres 
vistas y características técnicas del Suk- 
hoi SU-24 Fencer y el BAe Victor K.2. 


Sergio MORRA - El Palomar (Bue- 
nos Aires) 


El SU-24, conocido en la OTAN ba- 
jo el apelativo Fencer, es un biplaza de 
ataque de geometría alar variable. Di- 
señado bajo la fórmula bimotora, está 
propulsado por turborreactores Tu- 
mansky de la serie R-32, que le entre- 
gan unos 12 000 kg de empuje (117,5 
KN) con poscombustión. Sus principa- 
les dimensiones son: envergadura con 
flecha mínima 17,25 m; con flecha máxi- 
ma 10 m; largo 21,29 m y alto 5,49 m. 
Las performances estimadas por la 
OTAN son: velocidad máxima a nivel de 
vuelo óptimo 2 560 km/h, equivalentes a 
Mach 2,4 (configuración limpia); techo 
máximo de servicio 18 500 m y radio de 
acción, en misión típica, 1 790 km. El 
armamento fijo son 1 ó 2 cañones rotati- 
vos de 23 mm semiembutidos en el 
vientre; el lanzamiento es trasportado 
bajo 8 soportes, 2 ventrales, 2 en la raíz 
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del ala (fija) y 4 subalares que pivotan 
según el ángulo de flecha, soportando 
un máximo de hasta 8 000 kg de bom- 
bas de diversos tipos, misiles y cohete- 
ras. 

Surgido como consecuencia del 
Requerimiento 5000 de la RAF, el BAe 
Victor K.2 (anteriormente Handley Page) 
es un antiguo bombardero de la Serie 
“Y” convertido en cisterna, con 3 pun- 
tos de aprovisionamiento en vuelo me- 
diante el sistema “cono-sonda” estan- 
darizado por los británicos en todos sus 
aviones. Entre las modificaciones intro- 
ducidas para esta conversión, figuran el 
agregado de una lanza que le permite a 
su vez ser abastecido en vuelo, y el 
acortamiento de los planos, con el fin 
de reducir la fatiga y prolongar los 14 
años requeridos en la vida útil del avión. 
Las dimensiones principales son: en- 
vergadura 34,4 m; longitud 35,03 m; al- 
tura 8,57 m y superficie alar 204,38 m2. 
Las plantas propulsoras son 4 turbofan 
Rolls Royce Conway RCo 17 Mk 201 de 
9 340 kg de empuje estático (91,5 KN); 
tripulación 4 hombres (hay una quinta 
plaza para un observador); velocidad de 
crucero 900 km/h; techo máximo de ser- 
vicio 13 500 m y alcance máximo, sin re- 
abastecerse, 12 100 km. 

Lamentablemente no disponemos 
de las tres vistas, razón por la cual pu- 
blicamos una fotografía. 


JETSTAR Y G IV 


Solicito la publicación de las tres 
vistas, características técnicas e histo- 
rias del Lockheed JetStar y el Gulfs- 
tream IV 


Salvador A. SLIWA - Florencio Varela 
(Buenos Aires) 


El JetStar, voló por primera vez el 4 
Set '57, tan sólo 241 días después de 
haber concluído su diseño. Nacido co- 
mo iniciativa privada de la Lockheed y 
destinado al incipiente mercado de los 
“corporates”, los dos prototipos estu- 
vieron motorizados con 4 turbinas Bris- 
tol Orpheus montadas en barquillas la- 
do a lado, en el lateral trasero del fuse- 
laje. Posteriormente, uno de ellos fue 
previsto con motores Pratt £ Whitney 
JT12, que se convertirían en los ejem- 
plares de serie. Preparado para una tri- 
pulación de 2 hombres, el JetStar posee 
8 plazas en su variante ejecutiva y hasta 
un máximo de 22 en la alta densidad. 
Su flexibilidad de empleo despertó el in- 
terés de la USAF, que lo adquirió bajo la 
denominación C-140. 

Sus características técnicas y di- 
mensiones son: envergadura 16,36 m; 
largo 18,43 m; 6,25 de alto y superficie 
alar 50,40 m2. Los 4 motores proporcio- 
¡nan un empuje de 1 630 kg en el despe- 
gue (15,96 kN) que permiten alcanzar 
una velocidad máxima de crucero de 
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870 km/h; un techo operativo de 11 500 
m; un régimen de trepada de 1 000 
m/min a nivel del mar; y un alcance 
máximo con 8 pasajeros y reservas IFR 
de 4 635 km. 

El Gulfstream IV, mejor conocido 
como G NV, realizó su primer vuelo el 19 
Set '85. Cuatro prototipos participaron 


Jetstar 


en el ciclo de pruebas y la FAA lo certi- 
ficó el 22 Abr '87. Actualmente es fuerte 
competidor entre los jets de negocios. 
También se ofrece una variante militar 
llamada SRA-4 paras tareas de recono- 
cimiento. La pureza de líneas y sus alas 
dotadas de winglets permitieron el logro 
de múltiples récords internacionales, 
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entre ellos el de velocidad en vuelo cir- 
cunterrestre que anteriormente poseía el 
Boeing 747 SP. El G IV requiere dos tri- 
pulantes, y tiene entre 14 y 19 plazas 
para pasajeros. Sus dimensiones y ca- 
racterísticas se detallan a continuación: 
envergadura 23,72 m; largo 26,92 m y 
alto 7,57 m. La planta de poder son 2 


AEROESPACIO 


Woodcock 


turbofan Rolls Royce Tay Mk 611-8 que 
entregan 6 290 kg (61,6 kN) de empuje 
máximo y permiten obtener las siguien- 
tes performances: velocidad máxima de 
crucero 945 km/h; régimen de ascenso 
1220 m/min; techo máximo operativo 
13715 m y alcance con máxima carga 
paga y reservas IFR 6 845 km. 


Me Bf. 110 


Solicito la publicación de las tres 
vistas y características técnicas del 
avión Messerschmitt Bf. 110D-2, 


Alexis BELLEZE- Villa Mercedes (San 
Luis) 


El Messerschmitt Bf. 110D-2 era 
una variante de este famoso bimotor 
que contaba con dos depósitos exter- 
nos de combustible de 900 lts cada 
uno. Con una tripulación de 2 hombres 
(piloto y artillero), estaba fuertemente ar- 
mado con 4 ametralladoras MG 17 de 
7,9 mm y 2 cañones MG FF de 20 mm, 
todos ellos fijos en la nariz. La defensa 
posterior la proporcionaba una ametra- 
lladora móvil MG 15 de 7,9 mm a cargo 
del segundo tripulante. Accesoriamente, 
los depósitos externos podían ser cam- 
biados por sendas bombas de hasta 1 
000 kg. La planta de poder estaba cons- 
tituída por dos motores Daimler Benz 
DB 601 de 12 cilindros en “V” invertida 
que accionaban hélices VDM metálicas 
de paso variable con urta potencia uni- 
taría de 1 100 hp (820 kW). Sus dimen- 


«siones eran: envergadura 16,20 m; lar- 
- go 12,10 m; altura de 3,50 m y superfi- 


cie alar 38,50 m2, Velocidad máxima 
560 km/h; ascenso a 6 000 m en 10 min 
2 s; techo de servicio 10 000 m, y alcan- 
ce entre 1 550 y 1 800 km según sus 
cargas. Para operar en el norte de Africa 
se desarrolló una versión Bf. 110D- 
2/Trop provista de filtros de arena. 


WOODCOCK 


Solicito la publicación de las tres 
vistas y características técnicas del 
Hawker Woodcock. 


Carlos E. GARCIA - San Martín 
(Buenos Aires) 


El caza nocturno Hawker Wood- 
cock Mk l, se diseñó a requerimiento de 
la RAF y no dio los resultados espera- 
dos, por lo que se desarrolló una varian- 
te más potente, el Mk ll. Se produjo un 
total de 61 ejemplares de este biplano 
en madera y tela. La planta de poder 
era un motor radial Bristol Jupiter IV que 
entregaba 380 hp (283 kW) y movía una 
hélice bipala de paso fijo, en madera la- 
minada. Sus dimensiones principales 
eran: envergadura 9,91 m; largo 7,98 m; 
alto 3,02 m y superficie alar 32,14 m2. 
Respecto de las performances, tenía 
una velocidad máxima a nivel del mar 
de 230 km/h; una velocidad de crucero, 
de 165 km/h, y un techo de servicio 
operativo de 6 860 m. El peso vacío era 
de 910 kg y el máximo de despegue de 
1350 kg. El armamento estaba consti- 
tuído por 2 ametralladoras Vickers fijas 
de 7,7 mm que disparaban a través del 
disco de la hélice. 
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¿SABIA UD. QUE... 


» la sonda espacial Voyager 2, 
que partió de la Tierra el 20 Ago *77, 
recientemente abandonó nuestro sis- 
tema solar? Pesa 815 kg y el costo 
total de la misión ascendió a $ 865 
M. Suministró valiosas fotografías e 
Información de Júpiter, Saturno, Ura- 


ANUARIO AERONAUTICO, Buenos 
Aires, 1990, 118 páginas. 


TODA LA AERONAUTICA 
EN UN SOLO LIBRO 


En países como el nuestro, en don- 
de escasea la información ordenada de 
cualquier rubro, una obra como el 
Anuario Aeronáutico es acogida con be- 
neplácito. Con este trabajo, el editor 
pretendió brindar una guía completa de 
la actividades aeronáuticas argentinas 
como nunca antes se había publicado, 
relativa a la aviación civil, comercial, mi- 
litar y deportiva. 

Esencialmente, el Anuario Aeronáuti- 
co está dividido en dos partes: la prime- 
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no y Neptuno, y se estima que en 
unos 400 000 años llegará a la cons- 
telación de Sagitario. 

. los birreactores de la línea 
Gulfstream fueron los más utilizados 
durante 1988? En promedio, volaron 
543 h y cubrieron en cada viaje 1 
530 kilómetros. 

. el 14 Set se cumplieron 50 
años del vuelo inaugural del Sikorsky 
VS-300, el primer helicóptero que tu- 
vo una configuración similar a la de 
los actuales VTOL, es decir un rotor 
principal y uno antipar en la cola? 
Aunque en forma cautiva se elevó 


ra consiste en un panorama general de 
las aeronaves y motores construídos en 
nuestro país durante los últimos cinco 
años, mientras que la segunda es una 
“aeroguía” con más de 1 600 referen- 
cias, direcciones y teléfonos de entida- 
des argentinas vinculadas a la actividad 
aérea, agrupadas en rubros y especiali- 
dades para facilitar su ubicación; en to- 
dos los casos se optó por el orden al- 
fabético como fuente de sucesión. 

Además de toda esta valiosa infor- 
mación, el editor complementó su traba- 
jo con una lista de las abreviaturas usa- 
das comúnmente en aviación, y con un 
detalle de los récords oficiales homolo- 
gados por la FAI, actualizados hasta oc- 
tubre de 1987. 

Los interesados pueden adquirir el 
Anuario Aeronaútico en el local de ven- 
tas de AEROESPACIO, Paraguay 752, 
todos los días hábiles de 8:00 a 18:30 
horas. 


Airport Technology Intl. 1989/1990, 
Maurice G. Hudson, The Sterling Pu- 
blishing Group, Gran Bretaña, 1989, 
336 páginas. 


TECHNOLOGY 


1989/90 


unos pocos centímetros del suelo, 
permitió adquirir los conocimientos 
necesarlos para que las aeronaves de 
alas rotativas evolucionaran rápida- 
mente. 

. en la industria aeroespacial 
francesa trabajan 120 000 personas, 
pertenecientes a más de 200 empre- 
sas? De ellas, la mitad se ocupa de 
producir aeronaves, el 30% hace lo 
proplo con equipos y el 20% restante 
con plantas de poder. El sector fac- 
turó durante 1988 aproximadamente , 
$ 14 000 M, de los cuales el 60% 
perteneció a la exportación, 


Si alguien desea conocer los avan- 
ces tecnológicos más recientes en ma- 
teria aeroportuaria, esta obra satisfará 
plenamente sus inquietudes, Airport Te- 
chnology Intl. es un trabajo compendia- 
do por la conocida editorial británica 
The Sterling Publishing, quien convocó 
a un nutrido grupo de especialistas para 
que vertieran sus conocimientos en sus 
respectivas áreas. 

La obra consiste en once capítulos: 
gestión aeroportuaria, desarrollo aero- 
portuario mundial, planificación y di- 
seño de aeropuertos, movimiento de 
pasajeros y operaciones comerciales, 
movimiento de carga, seguridad, opera- 
ciones en rampa, mantenimiento, opera- 
ciones en pista, control del tránsito 
aéreo, y navegación y entrenamiento. 
Entre los trabajos publicados se reco- 
mienda la lectura de "Diseño de aero- 
puertos futuros”, cuyo autor pertenece a 
la FAA estadounidense; "La desrregula- 
ción y su impacto", escrito por un miem- 
bro de la lAOPA; "Diseño de helipuer- 
tos”, redactado por uno de los respon- 
sables del programa italo-británico EHI 
y “Métodos para el análisis estructural 
de pavimientos” (Halcrow Paviments). 


Pero el contenido de este volumen” 


no está cubierto sólo por los aspectos 
puramente técnicos de la máteria,—pues 
también existen otros que son muy clari- 
ficadores para orientar a quienes se in- 
teresan en el tema. Uno de ellos es el 
relativo a la movilidad de los discapaci- 
tados en las terminales aéreas, trabajo 
perteneciente a dos profesores del Insti- 
tuto Tecnológico de Cranfield (UK), país 
que cuenta con seis millones de adultos 
imposibilitados físicamente, y gran parte 
de ellos viaja habitualmente por avión. 

Airport Technology Intl. puede solici- 
tarse directamente a sus editores, 86-88 
Edware Road, London W22YW, Gran 
Bretaña (tel. 01-2580066), o bien con- 
sultarse en la Biblioteca Nacional de Ae- 
ronáutica, Paraguay 748, todos los días 
hábiles de 12 a 18 horas. 


MAR-ABR 


JO EN LA ÁRGENTINA 


Imr) 


Tea or esco] 
PAS 


A TRAVES 
DE LA 
PATAGONIA 
INTEGRANDO 
EL PAIS 


BUENOS AIRES (C) 


LA PLATA 


€ CATRIEL 


MAR DEL PLATA 


BAHIA BLANCA 


VIEDMA 


AL RIO SENGUERA 


COMODORO RIVADAVIA 
AlO MAYO” 


PUERTO: DESEADO 
perio MORENO (Y) 


S. JULIAN 


LAGO ARGENTINO (C rca 


Alo TURBIO O) 2) RIO GALLEGOS 


O io GraNDE 


USHUAIA 


LINDE 


LINEAS AEREAS DEL ESTADO 


CONMUTADOR: 331-7031 al 3€ 
RESERVAS PASAJES L.A.D.F.: 
361-0278/0354/0509/0853 


PERU 714 BUENOS AIRES 


Aerolíneas Argentinas vuela a gran altura 
como línea aérea internacional 

y de cabotaje. 

Por algo nuestro símbolo es el cóndor. 

Un cóndor que surca orgulloso los cielos del 


UeJe Ly ONIOUAA 


mundo con las máximas calificaciones de 


eficiencia y servicio otorgadas por|.A.T.A. 

Con un creciente espacio propio en las rutas 
de mayor exigencia de los pasajeros. 
Con una capacidad tecnológica 
y profesional que 


nos convierte en consultora 
de otras compañías 
internacionales. 


Con una 


cordaidad Hoy el cóndor 
y atención que despli eg a sus al as. 


asombra a los ciudadanos del mundo. 

Con redes de computación y 
erat través de más de 3.000 Para volar mas alto. 
terminales a nivel mundial. 

Hoy, en uno de los negocios más complejos 

y difíciles del mundo, Aerolíneas compite 

con éxito con 24 compañías de primer nivel pr 

internacional. 


Nuestra empresa ya es altamente eficiente 

y rentable. 

Pero no nos conformamos. 

En esta nueva etapa, desplegamos las alas 

para llegar más y más arriba. ==. 
3 Queremos alcanzar la cumbre: 
y Teencelencia AEROLINEAS ARGENTINAS 


“+ Porque el cóndor vuela más alto. AT ISE 


, 


